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Exiipos:^ 


Par  le    chevalier    L.    MOLTENI 

lS'^.]f:MLlR,   INSrECTErR    PRINCIPAL    DU    MOUVEMENT  ET   DV  TRAFIC  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  LA  MfelUTERRANfeE   (ITALIE- 


AVANT-PROPOS. 

L'article  XX  du  questionnaire  de  la  deuxi^me  session  du  Congres  de  Milan 
est  ainsi  congu  : 

-  A.  Organisation,  recrutement  et  formation  du  personnel  (employes  et 
ouvriers); 

-  B.  Emploi  des  femmes.  j* 

La  Commission  intornationale  du  Congres,  en  formulant  ainsi  cet  article,  I'a 
range  parmi  ceux  aitribu^s  &  la  4®  section  et  a  bien  voulu  me  charger  d'en 
r^diger  i'expos^. 

Corame  il  s'agit  de  questions  d'ordre  genj'Tal  fort  sinenses  et  fort  delicates, 
donl  la  solution  pent  etre  d'une  importance  capitalo  pour  beaucoup  de  Compagnies 
exploitantes  et  propri6taires  de  voies  ferries,  j'ai  iach6  de  consulter  lo  plus  grand 
norabre  possible  d'ecrits  qui  traitent  de  semblables  matieres,  dans  Ic  but  de 


rendre  plus  claire  et  plus  cxacte  la  pr^sente  relalioD,  que  j'ai  I'honneur  de  sou- 
metlre  a  voire  bicnveillante  appn5ciation. 

LUIfra  A. 

ORGANISATION,  EECRUTEMENT  ET  FORMATION  DU  PERSONNEL. 
1"  OrGAMSATIOS  DU  PERSONNEL. 

II  m'ost  assez  difficile  de  parler  de  cette  matiSre,  aitendu  quelle  est  plutflt  du 
ressort  des  sections  qui  iraiteni  de  I'organisation  des  divers  services. 

11  est  fivident  que,  avant  d'organiser  le  personnel,  il  faut  qu 'on  ait  organist  la 
service  auquel  on  veut  destiner  ce  personnel. 

Quoique  dans  des  cas  spMaux  nous  puissions  voir  qu'on  a  adapt<5  le  service  h 
I'organisalion  d'un  personnel  donn^,  aucune  persoune  de  bon  sens  ne  pourra 
admettre  quo  cela  ait  61(5  bien  fait. 

C'est  le  personnel  qui  est  le  facleur  de  I'exploitation  et  non  I'exploitation  le 
facteur  du  personnel. 

Pour  ce  motif,  los  diverses  organisations  du  personnel  des  chomins  de  for  que 
Ton  voit  dans  les  diff(5rentes  rfigions  de  I'Europe  sent  la  consequence  des  diverses 
organisations  des  services,  adoptfies  par  les  Compagnios  ou  par  les  gouveme- 
ments. 

Suivant  la  maniCre  dont  on  a  organist  le  serrice  dans  une  Compagnie,  on  orga- 
nisera  aussi  le  personnel,  afin  qu'il  corresponde  aux  exigences  du  service  meme. 

Celui-ci,  eertainement,  varie  selon  le  climal,  la  forme  de  gouvernoraent,  le  com- 


lere  tout  h  fait  g6n6ral  qui  s  y  rapportent,  et  qui  ont  trait  k  rorganisalion  du  per- 
sonnel. 

En  bonne  foi,  on  ne  peut  nier  qu'en  Italie  le  personnel  des  chemins  de  for 
laissc  bcaucoup  St  dcsirer  sous  le  rapport  de  la  capacity,  de  raclivit6  et  de 
I'aptitude  au  service,  sauf,  bien  entendu,  quelques  exceptions. 

Cola  depend,  en  general,  de  ce  que  la  retribution  assignee  k  ce  personnel  est 
trop  mesquine;  el  la  modicit^  de  sa  retribution  d6pcnd,  k  son  tour,  de  ce  que  le 
personnel  des  chemins  de  fer  est  trop  nombreux. 

Les  Gompagnies  r^glent  les  depenses  sur  les  recettes  qu'elles  perQoivent.  Si  le 
personnel  est  tr6s  nombreux,  il  est  6vident  que,  de  la  somme  port^e  au  budget 
pour  sa  remuneration,  chaque  individu  percevra  raoins  que  si  le  personnel  6tait 
plus  restreint. 

C'est  pourquoi,  pour  avoir  un  bon  personnel  il  faut  le  payer  mieux,  pour  le 
payer  mieux  il  faut  le  diminuer,  et  pour  le  diminuer  il  faut  simplifier  les  admi- 
nistrations et  les  purger  de  cctle  bureaucratie  qui  est  la  vraie  plante  parasite  do 
tous  les  budgets. 

J'ai  observe  que  le  personnel  des  chemins  de  fer  est  d'autant  meillcur  et  plus 
content  qu'il  est  moins  tourmente  par  la  bureaucratie.  Observons,  par  exemple, 
les  Gompagnies  anglaises  et  americaines;  dans  ces  Gompagnies,  on  ne  connait  pas 
la  moindre  bureaucratie;  chacun  fait  son  propre  devoir  et  s'occupe  de  son  service 
sans  autant  de  formalites  et  sans  autant  ecrire  qu'on  le  fait  en  Italie. 

C  est  pourquoi  les  Gompagnies  gagneraient  le  double  en  r6duisant  le  nombre 
demesure  de  leurs  employes;  mais  il  faut  ajouter  que,  quand  Temploye  donne  k 
la  Gompagnie  toute  son  activite,  et  qu'il  travaille  avec  z6le  et  abnegation,  il  a  le 
droit  d'avoir  au  moins  ce  qui  lui  est  indispensable  k  la  vie  pour  lui  et  pour  sa 
famille. 

Des  fonctionnaires  qui  luttent  avec  la  mis5re,  qui  k  chaque  moment  doivent 
torturer  leur  cerveau  pour  trouver  le  moyen  de  faire  face  aux  besoins  pressants  de 
leur  famille,  sent  une  vraie  honte  pour  les  Gompagnies,  car  en  les  remun6rant 
aussi  peu,  elles  n'ont  pas  lieu  de  se  plaindre  si  elles  sent  mal  servies.  Les 
employes  devraient  etre  peu  nombreux  et  bons,  mais  convenablement  salaries. 

Cette  esp^ce  d'inamovibiliie  individuclle  qu'on  a  voulu  creer  en  favour  du 
personnel  des  chemins  de  fer  concourt  en  grande  partie  k  rendre  plus  florissante 
la  condition  de  beaucoup  d'employes  qui  font  preuve  de  z6le  et  de  capacite  et  con- 
sacrent  tous  leurs  efforts  aux  inter^ts  des  Gompagnies. 

On  comprend  I'obligation  d  une  Gompagnie  qui  remplace  une  autre  de  conserver 


!e  porsoniiel  qu"elle  a  re^a  de  celle-ci  quand  cela  eonslitue  une  des  conditions  du 
eontrat.  Mais  devoir  cooserver  k  son  service  des  fonclionnaires  oisifs  et  parasites 
nouvellement  adrais,  et  cela  pour  le  seul  motif  qu'ils  ont  6t6  nomm^s  par  le  conseil 
d'administratiOD,  c'est  une  chose  qu'on  ne  saurait  comprendre. 

Los  Compagnies  nevraient  aussit6t  se  debarrasser  de  tels  individus,  et  alors,  ne 
conservant  en  service  que  les  bons  et  les  consciencieux,  elles  se  trouveraient  en 
peu  de  temps  en  possession  d'un  personnel  choisi  qui,  suppleaat  parson  activity 
au  oombre,  pourrail  6lre  mieux  romunt5r6. 


Une  innovation  qui,  k  mon  avis,  auraii  sa  grande  utility  dans  les  Compagnies 
de  chemins  de  fcr,  serait  de  ne  pas  employer  dans  Ic  service  les  hommes  de 
peine  qualifies  de  slables,  c'est-iVdire  reconnus  par  les  Administrations. 

II  est  bien  enlendu  que  Ton  doil  fairo  des  exceptions :  par  exemple.  les  aiguil- 
leurs,  les  lampistes,  les  agents  des  manccuvres,  les  attoleurs,  les  chefs  de  bri- 
gade, etc.,  doivent  forcSmeut  avoir  une  situation  stable,  mais  le  simple  manceuvre, 
ou  le  simple  cantonnier  donl  I'euvre  mal6rio!Ie  ne  pent  impliquer  la  moindre  res- 
ponsabilile,  devrait  Stre  consider^  comme  un  6tranger  au  service  et  employ6  ou 
licencie,  selon  le  bcsoin. 

Cette  opinion  csl  partag6e  par  M.  Colombo,  qui,  dans  son  travail  sur  celtc  ques- 
tion, s'exprime  de  la  maniijre  suivante  : 

«  A  nioQ  avis,  il  no  convient  pas,  en  r^gle  gdnt^rale,  aux  Administrations  dos 
chemins  ilc  for,  d'employer  des  manoeuvres  en  rdle  stable,  puisqu'il  est  notoire 


«  L' Administration  participant  aux  profits,  pourrait  transporter  gratuitement 
sur  les  voies  ferries  les  temporaires  qui  vont  travailler  dans  Tune  ou  dans  Tautre 
gare  :  elle  ne  devrait  jamais  prendre  aucun  engagement  avec  eux. 

«  Mais  celte  faculty  accord^e  aux  chefs  de  gare  d'employer  des  manoeuvres 
temporaires  devrait  §tre  combin^e  avec  un  systSme  qu'on  introduirait  pour  int6- 
resser  tous  les  agents  dans  les  Economies  surTexploitation,  Economies  qu'on  devrait 
rechercher : 

«  Dans  les  d^penses  de  factage  et  de  manoeuvres  h  bras; 

«  Dans  les  d6penses  de  manoeuvres  par  machines; 

^  Dans  les  d6penses  pour  objets  de  consommation  d'^clairage,  de  chaufifage, 
de  manutention  et  de  reparations  de  quelque  sorte  que  ce  soit; 

«  Dans  les  d^penses  pour  indemnites  k  des  tiers  pour  causes  de  force  majeure; 

^  Et  enfin  dans  toutes  les  branches  multiples  de  d6penses  auxquelles  Texploi- 
tation  des  voies  ferries  est  sujette. 

«  DecettefaQon, les  chefs  de  gare  et  les  autres  employes  int6ress6s  avec  I'Admi- 
nistration  dans  les  Economies  sur  les  dopenses  de  Texercice  pr^alablcmcnt  6tablies 
en  un  maximum  fixe  pour  cliaque  gare,  auraient  soin  de  limiter  I'emploi  des 
manoeuvres  au  strict  n^cessaire,  et  les  survcilleraient  attentiveraent  pour  ne  pas 
les  payer  inutilement;  et  les  Societ6s  des  chemins  de  fer  auraient  Tavantage 
d'obtenir  un  meilleur  service  sans  rinqui6tude  de  ne  savoir  comment  placer 
les  manoeuvre^  anciens  qui  ne  peuvent  plus  r6sister  aux  fatigues. 

«  II  n'y  a  pas  li  un  manque  de  sentiment  humanitaire.  D^sormais,  on  pourrait 
cesser  d'cmployer  des  manoeuvres  en  role  stable  sans  hfeiter,  puisque  les  raisons 
de  philanthropic  qui  auraient  conseill6  dans  les  temps  pass6s  leur  emploi  d(5finitif 
pour  pouvoir  les  inscrire  Ji  la  caisse-pension  des  chemins  de  fer,  n'existeraient 
plus  maintenant,  les  memos  individus  pouvant  trouver  de  la  m6me  mani^re  une 
raodeste  pension  ou  des  secours  dans  les  malheurs,  aupr^s  des  nombreuses  caisses 
de  pr6voyance,  parmi  lesquclles  la  Caisse  nationale  pour  les  ouvriers  et  inhabiles 
au  travail,  tout  rccemment  institute.  » 

2^  Recrutement  et  formation  do  personnel. 

Dans  prcsque  toutes  les  grandes  Administrations  de  chemins  de  fer,  qu  elles 
appartienncnt  &  un  fitat  ou  ^  une  Compagnie  privde,  le  recrutement  des  employes 
a  pour  base  I'^prcuve  des  examens. 


En  Iialie,  par  lo  pass6,  le  personnel  tochnique  miJmG  des!ini5  aux  grades  siip<5- 
riours  tjlail  soumis  t  un  examen  avanl  d'etre  admis,  mais  mainlenaiit,  collo 
coulumo  est  abandonn^o;  on  imile  en  cod  les  ehemins  de  for  de  Tfilat  beige,  ot 
les  iiigcnieurs  honoraires  des  ponts  et  chaussiSes  soni  admis  sans  examon,  pourvu 
qu'ils  se  pr6scnlenl  dans  los  deux  ans  de  la  date  de  leur  diplfimo.  Cela  est  raison- 
nable,  parce  qu'aucan  exaraen  ne  pent  etre  plus  rigourcux  que  cclui  auquel  sont 
assnjollis  les  candidats  des  inslituts  supi^rieurs  du  g6nio  pour  pouvoir  obleiiir  le 
diplome  d'ing6nieur. 

Le  programme  des  exaraons  du  personnel  qui  aspireS  la  carri^re  administrative 
est  assez  simple. 

11  se  borne  g^nC'ralement  k  des  cprenves  d'ecriluro  correcto  dans  la  langue 
nalionale,  aux  quaire  premiiires  operations  d'arithmoiiquo.a  des  notions  de  geogra- 
pliie  et  a  quelques  probl&mes  do  gi-ometrie  piano  et  solide. 

Los  ouvriers  se  recrutent  parmi  les  mecaiiiciens,  les  forgerons,  les  forgeurs, 
los  monuisiers,  les  eharpenlicrs,  Ics  libt'iiistes,  tant  dans  les  villos  que  dans  les 
campagnes. 

A  eeux-lfi  aussi  on  fail  subir  une  espCce  d'examen  d'adinission,  mais  e«t 
examen  se  borne  &  leur  faire  ex(5cuter  ^  cliacuo  un  ouvrago  de  son  propre  m^lier. 

Cot  ouvrage  consisle  dans  le  travail  d'un  morcean  de  mL-lal  cu  de  bois  d'apres 
des  preseriplions  ct  des  modijloa  donnfe;  et  naturellemont  on  pn^fi-rc  loujours  ceux 
qui  ex(!cutent  I'ouvrage  mioux  que  les  aulrcs  dans  le  leraps  le  plus  court.  Celte 
iSpreuvo  de  leur  babilot6  est  appellee  chcf-(fi£tivre;  gi'moralomeni,  c'est  le  chef 
de  I'usine  dans  laquellece  travail  a  6ti5  acheviS,  qui  le  conserve. 

Les  bommos  de  peine,  les  gardicns  dc  la  ligne,  los  eanlonniers,  les  gardes- 
place  des  gares,  soit  diurnes,  soit  nocturnes,  les  gardiens  des  divers  bureaux,  les 
huissiers,  enfin  tons  ceux  qui  apparlienneni  au  bas  personnel,  sont  admis  en  ser- 
vice sans  aucun  examen. 

Les  avis  sont  partagfe  sur  la  bonie  plus  ou  moius  grandc  du  sysleme  de  faire 
subir  un  examen  Ji  tous  ceux  qui  aspirent  Ji  un  emploi  soil  tcebniquo,  soit  admi- 
nisiralif  dans  les  chemins  de  fer. 

Quolquos-uns  ladraettcnt  et  souliennent  co  syslemo  avoc  chaleur  on  s'ap- 
puyanl  sur  la  n(^cGssil6  d'avoir  des  employfe  capables  et  instriiits  et  do  ne  pa.s 
reraplir  les  bureaux,  les  stations,  les  d(5p6ls  et  los  gares  aux  marcbandises  de 
gens  grossiers  et  ignorants;  ils  demandent  dans  ce  but  que  tout  aspirant  k  uuc 
place  quelconquo  soil  absolument  assujotti  ^  un  examen. 

Cos  partisans  de  I'cxamen  diseni  que  la  seule  instruction,  joinio  &  r6ducation. 
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est  capable  de  fournir  de  bons  61(Smcnts  aux  chemins  de  fer;  un  homme  sans 
instruction  est  une  brute  et  ne  peut  occuper  aucune  place  dans  la  branche  admi- 
nistrative :  il  doit  etre  rel6gu6  parmi  le  bas  personnel. 

D'autres  personnes,  au  contraire,  combattent  le  systSme  dos  examens  parce  qu'ils 
le  trouvent  inutile,  et  en  beaucoup  de  cas  nuisible  m6me. 

Laissant  de  c6t6  I'insinuation  que  mainte  fois  Fexamen  sert  de  pr^texte  pour 
faire  passer  en  contrebande  beaucoup  de  marchandises  avarices,  ou  pour  I6galiser 
qaolque  acto  de  favoritisme,  les  adversaires  de  I'examen  font  observer  que 
Toxamen  denote  bien  le  degr<5  d'instruction  du  candidal,  mais  qu'il  ne  denote  point 
son  aptitude  au  service  du  chemin  de  fer. 

Or,  de  deux  individus  dont  Tun  ait  fait  de  bonnes  6tudes  et  poss^de  une  Educa- 
tion suffisante,  mais  qui  ne  soil  pas  propre  h  supporter  les  fatigues  du  service 
actif,  et  un  autre  qui  sache  h  peine  ce  qui  est  n^cossaire  pour  se  lirer  d'affaire 
dans  son  service,  mais  soit  dou6  de  beaucoup  de  dispositions  et  d'aptitudes  au 
service,  celui-ci  doit  6tre  pr6f6r6  au  premier. 

Cependant  les  adversaires  des  examens  ne  les  excluent  pas  absolument  pour 
tous  les  aspirants  indistinctement  h  un  emploi  dans  les  chemins  de  fer. 

lis  distinguent  le  personnel  de  chemin  de  fer  en  deux  grandes  categories : 

La  premiere  categoric  comprend  tous  les  employ6s  qui  sent  attaches  k  la  direc- 
tion gen^rale,  &  la  direction  de  I'exploitation,  k  la  direction  des  transports,  aux 
bureaux  d  administration  centrale  des  divers  services,  aux  inspections,  enfin  k  tous 
les  bureaux  dirigeants  qui  ont  residence  dans  les  villes. 

La  seconde  cat6gorie  est  compos6e  de  tout  le  personnel  du  service  actif,  de 
celui  en  un  mot  qui  est  employ^  dans  les  stations,  dans  les  gares  aux  marchan- 
dises, dans  les  depots  de  locomotives,  k  la  surveillance  des  lignes,  enfin  de  tous 
ceux  qui  travaillent  et  produisent. 

Pour  ceux  de  la  premiere  cat6gorie,  on  admet  I'examen,  attendu  que  dans  les 
bureaux  supcrieurs  c'est  Tesprit  qui  doit  travailler,  et  I'instruction  de  celui  qui 
doit  traiter  une  affaire,  r6diger  un  projet,  composer  un  6tat  pr6ventif  de  depenses, 
un  rapport,  etc.,  etc.,  doit  6videmment  influer  sur  la  forme,  sur  le  fond  et  sur 
I'exactitude  du  travail  qui  lui  est  confix. 

Pour  ceux  de  la  seconde  cat^gorie,  tant  d'instruction  n'est  pas  necessaire.  II 
sufiit  qu'ils  sachent  lire  et  6crire  correctement  et  qu'ils  connaissent  les  quatre  pre- 
mieres operations  de  rarithm6tique,  le  syst6me  m6trique  decimal  et  les  principes 
de  g6om6trie  plane  et  solide. 
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Mais  il  fam  qu'ils  aient  un  penchant  sp6eial  pour  le  service  et  une  apillude  noa 
moins  spfeiale. 

II  ne  faui  pas  se  faire  illusion,  et  le  franc  t^moignage  de  beaucoup  de  pcrsonnes 
qui  ont  vioilli  dans  les  chemins  do  tcr  et  qui  ont  de  la  pratique  et  une  autorit§ 
inconteslable,  ne  peut  dCplaire.  Cos  personnes  soutiennent  que  les  jeunes  gens 
des  villcs  ne  convienncnt  pas  pour  le  service  actif,  pour  lequcl  I'ou  doil  rccruicr 
depr^fi^rence  les  candidals  dans  les  campagncs. 

Le  jeune  horame  instruit  qui  sort  des  ijcoles  techniques  ou  gymnases  de  sa 
ville  natale,  habilu^  aux  commoditos  de  la  vie  au  soin  de  sa  famille,  habilu(5  &  fre- 
quenter les  ihi^atres,  &  assisier  a  tous  les  amusoments,  a  passer  la  soirfSe  en 
soci(5t6,  116  d'amiti6  avcc  un  grand  nomhre  de  compagnons  de  college.  port6  &  s'ha- 
biller  discernment  et  a  se  r^ScrSer  dans  les  momcnis  de  loisir  a  la  promenade,  au  caf^, 
ou  dans  d'autres  <5lablissements  encore  plus  attrayanls,  se  riJsigne  bien  mal  k  vlvre 
dans  une  station  placC'e  en  rase  campagno, —  ofi  plusieurs  fois  il  manque  m§mo 
r61^ment  le  plus  indispensable  k  la  vie,c'ost-&-diro  le  pain,  —  oil  il  no  Irouve  pour 
toute  compajnie  que  quelques  grossiers  paysans,  ou  bien  cclle  do  son  propro 
supiJricur  qui,  dans  le  plus  grand  nombro  de  cas,  pour  faire  mootre  de  son  aulo- 
rit^,  le  traite  mal  ou  ne  s'occupe  pas  de  lui. 

Qu'on  ajoule  h  cola  :  le  service  triis  lourd  des  gares,  robligaiion  de  se  trouver 
&  son  posto  S  cliaquo  passage  de  train,  laquelle  inlerrompt  coniinuollGmeni  les 
heuresde  liberie;  I'obiigalion  de  faire  le  service  de  nuit  &  tourde  role  avecsos 
camarados;  !e  peu  d'heiires  que  le  r6glemeiit  accorde  pour  le  repos  et  qui,  si  ellcs 
peuvent  suffire  S  un  homme  d(;j&  adultc,  no  sont  pas  sufiisanles  pour  un  jeune 
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On  ne  doit  pas  negligcr  de  considorer  que  les  personnes  des  campagnes  sont 
generalcmcnt  plus  saines,  plus  robustes  et  plus  fortes  que  celles  des  villes,  et 
pour  qui  sait  combien  le  cherain  de  fer  dopense  et  consomme  en  fait  de  personnel, 
il  doit  etre  tenu  grand  compte  de  cette  consideration. 

Toutes  ces  circonstances  rendent  Temploy^  recrut^  dans  les  campagnes  plus 
propre  au  service  de  station  que  celui  qui  est  recrut6  dans  les  villes;  mais,  par 
centre,  ce  dernier  convient  mieux  que  le  premier  pour  les  bureaux  de  Tadminis- 
tration  centrale  et  dirigoante. 

A  propos  du  recrutement  des  employ6s  des  chemins  de  fer,  je  ne  puis  m'emp6- 
cher  de  transcrire  ici  un  court  extrait  d'un  travail  pr6sent6  k  la  Commission 
internationale  par  M.  Jean  Colombo,  comptable  attach^  k  la  section  du  mouve- 
ment  et  du  trafic  de  Tinspection  principale  de  Genes  des  chemins  de  fer  de  la 
Medi  terra  nee. 

Voici  comment  il  s'exprime  : 

«  L'Administration  des  t^l^graphes  de  Ffitat  a  doji  assujetti  ses  candidats  aux 
emplois  St  un  examen  th6orique  et  pratique  sur  le  t616graphe;  dans  les  bureaux 
publics  communanx,  provinciaux  et  dans  ccux  du  Gouvernement,  dans  TAdminis- 
tration  judiciaire,  etc.,  on  assujettit  aussi  les  candidats  St  des  examens  sur  les 
matidrcs  qui  ferment  la  base  du  service  auquel  chaque  bureau  est  pr6pos6;  et, 
en  outre,  on  impose  encore  souvent  aux  m^mes  aspirants  un  long  volontariat 
gratuit.  Ceux  qui  ont  fait  des  Etudes  d'un  caract^re  commercial  et  induslriel 
trouvent  facilement  k  s'employer  dans  le  commerce  et  dans  rindustrie;  c'est 
seulement  la  vaste  et  importante  exploitalion  des  chemins  de  fer  qui  doit  se  borner 
k  exiger  des  connaissances  de  culture  g6nerale  aujourd'hui  si  commune. 

«  II  parait  au  soussign6  que  le  syst^me  qu'on  a  suivi  jusqu'ici  n'a  pas  6t6  le 
plus  sAr  ni  le  plus  avantageux  et  qu'il  serait  plus  opportun  d'exiger  avant  tout 
des  aspirants  un  certificat  prouvant  qu'ils  ont  subi  avec  succSs  I'examen  sur  les 
noiatiferes  enseign6es  dans  une  6cole  technique  ou  dans  un  gymnase  jusqu'^  lannde 
de  cours  quil  plaira  k  TAdministration  des  chemins  de  fer  d'etablir;  il  faudrait 
ensuite  les  assujettir  k  un  examen  th^orique  sur  les  diverses  branches  de  ser- 
vice, savoir  :  mouvement  et  signaux,  marchandises  k  grande  et  k  petite 
Vitesse,  voyageurs  et  bagages,  comme  aussi  sur  la  legislation  du  pays  en 
mati^re  de  chemins  de  fer,  et  enfin  k  un  examen  th6orique  et  pratique  sur  la 
t616graphi^. 

«  En  faisant  ainsi,  on  aurait  la  garantie  davoir  des  agents  adapt6s  au 
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servUv  di'S  oht'iniiis  cle  for  et  doh  di^pourvua  do  connaissances  propres  S  la  malii>re, 
wimaissaiuvs  iK-s  miles  quelle  que  soil  la  brancho  k  laquelle  ils  devraieni  tire 
alUK-h  's;  df  U'ls  iigeols  pourraient  Otrc  utilis6s  dfss  le  premier  jour  de  Icur  entree 
Siitvi^iloiiu'iit  iluus  lo  service  li^Iegrapliique,  el  5  I'avenir,  grilce  aux  Eludes  lln'orico- 
i.rali'iuos  tatios  sur  la  tolcgraphie.  Too  pourrait  avoir  des  chefs  de  garc  capablos 
iW  i»;uvo',inr  iiu'uie  Ics  carrif^ros  de  sous-inspeclcur  el  d'inspecicur  lechniquo  du 
soiAuv  loU'-^nipliiquo,  si  toulcfois  la  diffusion  de  rinslruclion,  que  nous  avons 
sii^iuiKV.  no  fonsoillait  pas  d'abolir  de  telles  charges  sp(5cia!es. 

,  On  111'  pourra  pas  taxor  de  snporflu  IVxamen  proposi5  pour  les  aspiranls  anx 
I'HU'lois  des  I'hi'iuins  de  for,  quand  on  coiisidi^re  qu'il  est  bien  plus  facile  que 
*vliii  des  aspirants  an  secri-Hariat  communal  et  aux  bureaux  judiciaires,  dont  la 
osuTi^iv  nVil'n'  pas  les  avantages  et  ne  presente  pas  le  vasie  horizon  de  celle  des 
;ii,^'nis  des  clioiuins  de  fer  qui  montrent  du  zMe  pour  les  inierets  de  i'Adminis- 
tiulion. 

.  Mais  pour  mellre  en  pratique  la  proposilion  des  examons,  il  faut  des  i^colos 
sp^vtali's  quo  riuiiiaiivo  priviSe  n'a  pas  encore  foodSes  actuellement  par  la  raison 
uiiiu'ipato  quVlK's  n'auraient  pu  prometlre  aucun  avenir  k  leurs  6!i5vos,  puisque 
K>s  (Voles  sin'ciah's,  commercialos  et  indusirielles  s'eiablissent  d  mesure  que  les 
lumvi'lii's  r\ii,i'nci'S  <lu  commerce  et  do  rinduslrio  les  rcndont  ni^cessairos. 

-  i^ititind  t>n  aurait  etabli  qu'S  une  4poque  d6terminee  de  chaque  annee,  les 
Atliiiinisiratious  do  chemins  de  fer  annon^assent  les  examons  pour  des  places 
tlVmidnvi's.  il  n'y  a  pas  de  doule  qu'on  verrait  surgir  des  ^colcs  pratiques  par  les 
soiiis  d'iustiluls  qui  liemauderaient  certainemcnt  lo  eoncours  des  chefs  do  gare, 
,1,,^  i.|i,.fs  .riii|ni|.r\  ol  (los  omplnyos  les  plus  inslriiils;  cepondanl.  dm 
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enseignants;  ainsi,  il  n'y  a  pas  de  doute  qu'il  n'y  en  aurait  plusieurs  qui  profite- 
raient  de  ce  moyen  d  accroilre  leurs  ressoiirces  et  en  mSinc  temps  de  bien  m^riter 
de  FAdministration. 

«  A  toutes  les  6coles  r6giili6rement  constilu^es,  rAdministration  devrait  fournir 
un  ou  deux  exemplaires  de  tous  les  ordres  do  service,  circulaires,  etc.,  et  cela 
gratuitement,  afin  que  rinstruction  que  ron  donne  pftt  toujours  6tre  au  courant 
des  modifications  dans  les  dispositions  des  chemins  de  fer.  Tous  les  imprimis 
n^cessaires  k  ces  ^coles  devraient  etre  donnes  en  charge  au  chof  de  la  gare  locale 
avec  autorisation  de  les  vendre  au  prix  du  tarif  aux  el6ves  des  ecoles. 

«  Les  examens  k  I'^poque  6tablie  —  sans  ajournement  —  devraient  etre 
passes  devant  une  commission  compos^e  d'inspecteurs  du  service  du  mouvement, 
du  service  des  transports  et  tarifs,  du  service  des  teI6graphes  et  du  service  du 
contentieux,  pr^s  la  direction  g6n6rale;  les  candidats  qui  les  auraient  passes  avec 
succ6s  devraient  Stre  employes  au  fur  et  k  mesure  des  places  vacantos. 

«  Par  ce  moyen,  il  est  permis  d'cspi^rer  que  le  service  des  chemins  de  fer  serait 
execute  par  des  agents  instruits  au  plus  grand  avantage  de  la  r^gularit^  de 
Texploitation  et  de  T^Jconomie  de  TAdministration. 

«  Telles  sent  en  peu  de  mots  les  id^es  de  celui  qui  6cril,  lequel  eut  pour  seul 
objectif  dans  celte  courte  d6monstration  d'exposer  des  principes  g6n6raux;  ce 
serait  ensuite  chose  facile  d'etablir  les  autrcs  regies  particuli^res  et  speciales  qui 
devraient  assurer  la  mise  en  pratique  de  la  proposition  si  elle  etait  jug^e  digne 
de  consideration.  » 

M.  le  chevalier  Querini,  inspecteur  du  mouvement  et  du  trafic  des  chemins 
de  fer  de  la  Mediterran6e,  va  plus  loin  encore. 

Pouss6  par  un  sentiment  d'humanit^  qui  Thonore  hautement  et  par  un  tact  pra- 
tique qu'un  homme  qui  a  vieilli  dans  les  chemins  de  fer  peut  seul  poss6der,  il 
propose  Tinstitution  des  6coles-pensionnats  pour  les  enfants  des  agents  des 
chemins  de  fer,  destines,  la  plupart,  k  devenir,  eux  aussi,  des  agents  des  voies 
ferr6es. 

Voici  sa  proposition,  peu  d6velopp6e,  mais  d'uno  application  pratique  tr6s 
appreciable  : 

«  Le  temps  me  manque  pour  d^velopper  un  projet  complet  relatif  k  la  th5se 
que  je  me  propose  de  soutenir,  mais  j'exposerai  k  larges  traits  ma  proposi- 
tion sur  I'institution  des  6coles-pensionnats  en  favour  des  enfants  des  agents  des 
chemins  de  for,  convaincu  de  remplir  un  devoir  en  mettant  en  Evidence  un  tel 

iir  2 


besoin,  et  en  mOmo  temps  de  faire  unc  ceuvre  uiile  aux  Ad  mini  mirations  dc 
cliemins  de  fcr,  qui  ne  poiirroDt  qne  reiirer  les  plus  grands  avantages  moraux  et 
niat^riels  on  faisant  loujours  davantago  dfipeodre  d'elles  le  son  dc  leurs  agents. 

"  Les  Administrations  dos  cheniins  de  fer  — je  parle  de  I'ltalie,  car  j'ignore  co 
qui  se  passe  &  I'^lranger  —  pourvoient  gent^ralemcnt  au  bien-ctre  des  agents  et  de 
Ic'urs  families  par  Ic  raoyen  de  caissos  de  pensions  el  de  caisses  de  secours;  aussi 
concourent-cllcs  par  de  larges  facilities  au  d6veloppement  des  socidtes  cooperatives 
de  consomiualion,  dues  a  riniliative  du  personnel  m6me. 

«  Tandls  qu'on  vient  ainsi  en  aide  pour  le  mioux  a  I'existence  mat^rielle  des 
agonis  et  de  lours  families,  on  n'a  tenu  aucuo  compte  des  conditions  d^plorables 
au  point  de  \:\ig  moral  dans  Icsquelles  se  irouvc  le  personnel  ^parpill^  sur  les 
lignos,  el  occupy  du  service  des  petites  gares,  pour  lout  ce  qui  rcgardo  I'Muca- 
lion  et  rinslruclion  des  enfants,  et  Ton  n'y  a  jusqu'S  pri^senl  rem(5di6  autremenl 
que  par  I'oclroi  du  transport  graluit  sur  les  trains  aux  enfants  des  employ^' de 
la  ligne  qui  so  rendont  dans  les  villcs  centrales  dans  uo  but  d'inslruclioa. 

«  Cost,  en  cffet,  dojil  quelque  cliose,  niais  cola  no  nlpond  eertainement  pas  Jt 
toutos  les  exigences  dc  1  oduealion.  parce  que  les  parents,  pour  des  raisons  d'ilgc 
ou  de  scxe,  ne  pcuvcnt  qu'incompR'icmont  on  profiler,  sans  oublier  que  souvent 
riioraire  des  trains  ne  peut  so  concilicr  avce  I'horaire  do  I'^cole. 

«  Commo  JG  I'ai  dit,  jo  ne  fais  pas  uti  programme,  mais  j'cxprime  simploment 
un  vcDu  inspinS  par  Ic  besoin  de  cctic  classc  de  personnel  avee  laquelle  je  me 
trouvo  si  fr6quommont  on  contact,  bosoin  auqucl  reqoiKS  impose  do  salisfaire. 
puisqu'il  provient  du  service,  el  qu'il  faul  que  non  sculemcnt  lo  pain,  mais  plus 
encore,  le  bien-elrc  futur  des  enfants,  soil  plus  eflicacomoni  sauvogarde. 
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^  B.  —  Puisqu'il  s'agit  d'inslruction  publique,  engager  le  go'wernement  Ji 
contribuer  et  ^  concourir  raoralemcnt  h  leur  6tablisseinent. 

^  C.  —  Outre  la  contribution  des  Administrations  de  cherains  de  fer,  aocorder 
^  r^tablissement  une  partie  des  produits  indirects,  anciens  ou  de  nouvelle  cr6aiion, 
comme  par  exemple  les  billets  &  payement  p^ur  la  simple  entree  dans  les  gares, 
la  taxe  fixe  qu'on  perQoit  de  ceux  qui  rentient  en  possession  des  objets  retrouvjs 
par  le  personnel,  le  produit  des  contraventions,  etc.,  sauf  de  plus  grandes  utuuos 
i  cet  6gard. 

«  Z).  ^-  Alimenter  enfin  la  caisse  de  ces  6coles  par  une  taxe  &  payer  par 
ceux  qui  en  profiteraient,  laquelle  devrait  6tre  de  100  Ji  200  francs  par  an, 
suivant  Ji  Tftge  des  enfants. 

«  Les  Administralions  devraicnt  toutefois  so  rescrver  le  droit,  dans  le  cas  oft 
I'institution  s'6tendrait  aussi  jusqu'aux  Administrations  6trang()res,  de  poiivoir 
rt^ciproquement  se  servir  des  instituts  des  unes  comme  des  autros,  moyennant  le 
payement  des  taxes  convonues. 

«  Outre  le  bien  que  les  Administrations  feraient  &  leurs  propres  agents,  elles 
auraiont  encore  I'a vantage  de  pouvoir  placer  bien  plus  facilement  lours  agents'  le 
long  des  lignes  et  de  faire  les  translations  sans  avoir  6gard  aux  conditions 
locales;  elles  auraiont  en  outre  Tavantagc  aussi  de  pouvoir  recruter  dans  ces  pon- 
sionnats  de  bons  Elements  garantis  par  le  temoignage  des  professeurs  et  des 
personnes  qui  dirigent  ces  instituts. 

«  La  grande  facility  d'apprendre  les  langues  parli^es,  surtout  si  Ton  pouvait 
«^tablir  Tuchange  reciproque  avec  les  instituts  analogues  des  chomins  de  for  de 
Fulrangor,  pourrait  fournir  un  contingent  d'agcnts  le  mieux  adaptes  au  service 
public  et  qui  fait  defaut  maintenant  parce  qu  on  ignore  les  langnos. 

«  Les  jounes  fiUes  memo,  ayant  regu  au  pensionnat  des  notions  du  service  dii 
chorain  de  fer  pour  ce  qui  regarde  le  t616graphe  et  les  recettes,  pourraient  fournir 
un  nouveau  bon  contingent  d  auxiliaires  dans  les  petites  et  memo  dans  les  princi- 
pales  gares. 

«  Je  souhaite  que  ma  proposition,  telle  que  je  viens  de  rebauchor,  soit  prise  en 
une  ccrtaine  consideration  et  livrce  ci  r6tude  d  une  commission  speciale,  afin  de  la 
devolopper  plus  tard  et  la  mettre  en  pratique.  » 

II  est  reconnu  de  tout  le  monde  que  les  enfants  des  agents  des  chemins  de  fer, 
j'ariiculierement  ceux  qui  vivent  dans  les  gares  avec  leurs  parents,  fournissent  aux 
clicmins  de  fer  de  tr6s  bons  employes  Ji  pouvoir  uliliser  d6s  le  premier  jour  menie 
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qu'ils  entrenl  en  service.  La  raisoD  en  est  6videiite.  N^s,  Ton  peut  presque  dire, 
sur  les  rails,  entendant  coniinuellemeiit  parler  de  service,  aidani  leurs  parents 
dans  raccomplissemenl  de  leur  devoir,  lisaot  les  eirculaircs,  les  ordres  qui 
^nianent  des  bureaux  sup6riours,  ces  onfants  devieonent,  sans  s'en  apercevoir, 
d'liabiles  employfe  de  cherains  de  fer  plus  utiles  el  plus  au  fait  du  service  que 
ceux  qui  ont  subi  un  examen. 

Geh  6tant  6labli.  si  la  proposition  de  M.  le  chevalier  Quereni  devenait  un  fait 
accompli,  combien  ne  devrions-nous  pas  appr^eicr  ces  onfanis  d'cmployfSs,  si, 
outre  ienlifere  connaissance  du  service,  ils  avaient  une  instruction  que  la  plupart 
d'entre  eux  ne  posstident  pas  aujourd'hui?  C'est  pour  cola  que  I'instituiion  des 
L^coles  et  des  ponsionnais  d'aprte  les  regies  et  les  vues  que  M.  Qumni  vient 
d'exposer,  m^rilo  la  plus  grande  attention. 


Ouvriers  et  manoiuvres. 


Le  recrulement  des  ouvriers  S  quelque  cat(5gorie  qu'ils  apparliennent  ] 
moins  de  difficuUfe,  parce  que  le  terme  de  comparaison  de  leur  capacit6  est  nelte- 
mcnt  reconnu.  L'ouvrier  qui  ex6cute  un  travail  donn6  mioux  el  en  moins  de  temps 
qu'un  autre  est  ccrtainement  pr(5fi5rable  &  ce  dernier.  C'est  sur  co  cril6rium  que 
les  Administrations  des  chomins  de  fer  se  basent  pour  rccruter  les  ouvriers;  de 
cctte  classe,  on  tire  ensuite  les  chauffeurs,  les  machinistes,  les  chefs  de  brigade, 
los  sous-chefs  et  les  chefs  de  di5p6i. 

On  exige  aussi  dos  aspirants  ouvriers  qu'ils  sachem  lire  el  (5crire,  ce  qui  main- 
tenant  est  devenu  indispensable  pour  tous  ceux  qui  veulent  vivre  dans  la  soci6i6 
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Les  places  d'61eves-ouvriers  6taient  r6serv(5cs  seulement  aux  enfants  des 
individus  au  service  de  la  Soci6t6  dans  les  proporlions  suivantes,  savoir  : 
deux  tiers  aux  enfants  des  ouvriers  des  usines  et  du  service  du  materiel 
et  de  la  traction,  et  un  tiers  aux  enfants  des  employes  du  trafic  et  de  la  manu- 
tenlion. 

Les  aspirants  k  la  place  d'6l6ve-ouvrier  ne  devaient  pas  avoir  moins  de 
treize  ans,  ni  plus  de  seize.  Si  cependant  une  demande  faite  dans  les  conditions 
requises  d'age  n'avait  pu  6tre  aussit6t  accueillie  par  d^faut  de  places  vacantes,  et 
que  pour  cela  seulement,  Tadmission  h  Temploi  fflt  retard6e  de  mani^re  que  dans 
cet  intervalle  I'aspirant  eflt  d6pass6  TSge  de  seize  ans  susdit,  il  suffisait  en  ce  cas 
qu'il  n'eftt  pas  d6pass6  les  dix-sept  ans. 

L'aspirant  ouvrier,  avanl  son  admission  au  service,  6tait  soumis  i  une  visite 
rigoureuse  du  m6decin  et  k  un  examen  dont  les  ^preuves  consistaient  k  lire  cou- 
ramment  et  k  6criresous  la  dict^e. 

Le  nombre  des  6l6ves-ouvriers  dans  une  usine  6tait  limits  8i  15  p.  c.  dn 
nombre  total  des  ouvriers  de  toute  esp^ce  attach6s  &  I'usine  mtoe.  lis  6taient  dis- 
tingu6s  en  six  classes  avec  les  salaires  suivants : 

Pour  coux  de  1^«  classe fr.  2.20  par  jour. 

—  2«      — 2.00      — 

—  3e     — 1.80      — 

—  4e     — 1.60      — 

—  5e     — 1.20      — 

—  6^     — 0.80      — 

L'6l6ve-ouv*rior  une  fois  arriv6  k  la  vingti^me  ann6e  do  son  ftge  pouvait  passer 
ouTrier  effectif  s'il  avait  fait  prouve  de  capacite,  sinon  il  6tait  licenci6. 

Cependant  cette  institution  presentait  bcaucoup  de  d6fauts,  principalement  celui 
d'introduire  dans  les  usines  trop  d'onfanls  qui,  loin  de  travaillor  eux-ni6mes,  ddraii- 
geaient  et  mfime  empSchaient  les  autres  ouvriers  de  travailler.  Cost  pourquoi  on 
Fabandonna  enli^rement,  quoiqu'elle  soit  encore  en  vigueur  dans  les  rftglemcnis 
de  la  Compagnie  de  la  M6diiorran6e. 

Les  raanoBuvres,  les  hommcs  de  peine,  les  cantonniers,  les  gardiens  de  la  ligne 
et  autres  semblables  ne  sent  assiijottis  h  aucun  examen.  En  Italic,  on  pref^ro  Ir-s 
ex-militaires  parce  qu'ils  ont  servi  TEtat  et  par  \h  sent  plus  dignes  de  r6compoi)so 
et  qu'habitu6s  k  la  dure  discipline  militaire,  ils  ob6issent  mieux  k  leurs  supi^rieurs 
«t  se  presentent  plus  convenablement  devant  les  autorit6s  et  le  public. 


XX 


Conditions  pour  tadmission  aux  emplois. 

Los  conditions  pour  I'admission  dcs  cmployfe  dans  les  cherains  de  for  sont 
prps([ue  Ics  niumes  dan-^  loutos  Ics  Compaguios. 

Les  aspirauls  a  Vemploi  doivent  romplir  les  conditions  suivantes  : 

1'  fitre  citoyens  de  I'Eiai; 

2°  £lre  9ges  de  dix-huit  ans  au  moins  ct  de  Ircnte  ans  au  plus  s'ils  ne  soot  pas 
militaircs  ei  meme  de  Irente-cinq  ans  au  plus  s'iis  sont  militaires; 

3"  Donncr  un  exlrail  de  naissanco; 

4"  Fournir  un  cortifical  de  bonne  conduile  d6!ivr6  par  le  syndic; 

5"  Exliibor  un  cortifical  pdnal  d(5livr6  par  le  tribunal  do  I'arrondissemeni  oti 
est  n6  i'aspirant;  ■ 

6°  Montror  un  cortifical  du  mSdocin  attestant  Icur  saino  el  robusle  constitution; 

7"  Pr6sonlor  un  cong6  mililairc  s'ils  onl  01)5  soldats. 


Ccux  qui  possGdent  dos  dipl6mcs  univcrsitaires  peuvcni 
constiuieni  pour  cux  un  tiirc  do  m(5rito. 


prfeenter;  ils 


EMPLOI  DES  FEMMES. 


L'emploi  dos  fcmmes  dans  le  scnice  dos  cbomins  de  for  est  une  question  assez 
di'licate  ol  qui  jusqu'a  pr&ent  n'a  pas  6t6  ri^soluo.  II  y  a  dos  gens  qui  y  sont  favo- 
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pouxvus  d'line  maisonnette  de  surveillance.  Ellcs  sont  retribu6os.  Copendant  dans 
ces  dernicrs  temps  quelques-unes  ont  6t6  recrutees  sans  octroi  de  salaire,  la  jouis- 
sance  gratuite  de  la  maisonnette  6tant  consideree  comme  une  r6mun6ration  suffi- 
sante  des  prestations  peu  importantes  auxquelles  elles  sont  astreintes  sur  les 
lignes  Ji  simple  trafic. 

En  Italic,  Icmploi  des  femmes  comme  gardes-barri6res  est  adopt6  communement 
sur  loutes  les  lignes,'et  la  longue  experience  a  d6montr6  qu'elles  font  un  meilleur 
service  que  les  hommes.  La  femme  garde-barriere,  presque  loujours  6pouse 
el  mere,  s'uloigne  bien  rarement  du  foyer  domestique,  et  en  meme  temps  quelle 
soigne  son  menage,  elle  est  toujours  k  son  poste  comme  gardienne  pour  faire  acte 
de  presence  au  passage  des  trains. 

G  est  pourquoi  la  femme  comme  garde-barri6re  peut  etre  accept6e  par  toules 
les  Administrations  de  chemins  de  fer  dans  la  certitude  de  trouver  en  elle  un 
excellent  agent.  Mais  la  Gompagnie  des  chemins  de  fer  de  TEst  en  France  emploie 
les  femmes  aussi  dans  les  bureaux. 

Voici  ce  qu  ecrit  k  ce  propos  M.  Jacqmin,  directeur  de  la  Gompagnie  des 
chemins  de  fer  de  TEst,  dans  son  livre  :  Be  rexploitation  des  chemins  de  fer  : 

«  La  question  de  I'emploi  des  femmes  a  6t&  tr6s  fr6quemment  discut6e.  Leur 
aptitude  k  tenir  des  livres,  k  distribuer  des  billets,  nctait  pas  mise  en  doule; 
raais  on  redoutait  des  d^sordres  que  leur  presence  dans  une  gare  au  milieu 
d'hommes,  la  plupart  c61ibataires,  pouvait  entralner. 

«  L'exptTience  a  prononc6,  et  la  Gompagnie  de  TEst,  qui  a  doniio  k  Vemploi 
des  femmes  dans  les  gares  le  plus  grand  d^veloppement  possible,  n  a  pas  un  seul 
instant  regrett6  un  syst^me  qui  lui  a  permis,  soil  d'ameliorer  la  situation  d'un  cer- 
t  :in  nombre  de  ses  chefs  de  gare,  soit  surtout  de  venir  en  aide  aux  veuves  et  aux 
filles  de  ses  anciens  agents,  et  de  remplacer  une  aumOne  toujours  insuflSsante  et 
pv'nible  k  recevoir,  par  un  travail  honorable. 

«  lieceveuses.  —  Les  femmes  sont  employ6es  comme  receveuses  et  de  deux 
mani^res  : 

«  1**  Gomme  aides  de  leurs  maris; 
«  2^  Gomme  receveuses  titulaires. 

«  Dans  les  gares  d'importance  sccondairc,  les  cliefs  de  gare  sont  en  m6me 
temps  receveurs. 

«  Gomme  leur  pr6sence  continue  au  guichet  de  distribution  des  billets  pourrait 


les  emp^cher  de  romplir  lours  autros  fonciions,  on  les  a  autoris^s  k  so  (aire  sup- 
plier par  ieurs  fommcs,  qui,  avec  le  litre  d'aides-receveuses,  resolvent  un  traite- 
ment  de  300  k  1,000  francs  par  an.  Ce  supplement  de  solde  consiitue  pour  le 
manage  une  amelioration  trt^s  imporiante,  la  femme  apporie  ainsi  une  part  aux 
recedes  de  la  communaul6,  el  cela  sans  quitter  sa  maison  et  !a  surveillance  de  ses 
enfauts. 

"  Dans  les  grandes  gaves,  les  fonciions  de  receveur  ne  peuveni  6tre  remplies 
par  les  cliefs  de  ces  etablissements,  et  ces  fonciions  sont  conii6es  h  des  agents 
spi5eiaux.  Prosquo  parlout,  nous  avons  pu  les  donner  S  des  femraes,  el  nous  n'avons 
eu  qu'a  nous  applaudir  des  clioix  que  nous  avons  fails;  nous  pensons  mfime  que 
pour  la  diilivrance  rapide  des  billets,  le  calcu!  do  lour  valeur,  I'^change  de  la 
monnaie,  les  femnios  acquiferent  une  dexterii6  sans  ^gale. 

«  Les  reeovousos  liiulaires  sont  pay^'os  jusqu'&  3,000  francs. 

«  Sur  la  ligne  dc  Paris  S  Vincennes.  presque  lous  les  guichols  sont  tenus  par 
des  femmes.  Cetle  ligne  donne  un  mouvement  exceptionnel.  Aussi,  los  dimanches 
et  les  jours  de  fete  ost-il  necessairc  d'ouvrir  des  guicliels  suppleniontaires;  lous 
les  guichels  sont  tonus  par  des  femmes  ou  des  filles  d'agents.  qui  re^oivent  cba- 
cune  4  francs  pour  prix  do  lour  travail. 

"  Bibiiothf^qiies  et  bazars.  —  Ycnk  des  livres.des  jouifiaua'.  —  Toulcs  les 
Gompagnics  do  cliemins  de  fer  oni  autoris6  une  grande  maison  de  librairie  & 
vcndfG  des  livres  dans  los  garos. 

-  Elles  onl  egalcment  auloris^  une  entreprise  spSeiale,  connue  sous  le  nom  de 
bazars  des  cliemins  de  fer,  S  placer  des  viirines  dans  un  certain  nombre  de  gares. 
ETifiii,  cllf's  bissPDi  vfndro  (\c^  jnumnux.  dc^;  gfileaux.  des  friiiis  et  qiiolquos 
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«*  Femmes  charg^es  de  la  manoeuvre  des  harribres  de  passages  d  niveau.  — 
Le  service  du  gardiennage  des  barriferes  de  passages  Ji  niveau  pcrmet  aussi  d  uti- 
liser  un  grand  nombre  de  femmes  d'agents  de  la  voie;  une  indemnity  de 
120  ^  180  francs  par  an  est  accord^e  Si  chaque  femrae  garde-barrifere. 

«  Elles  sont  au  nombre  de  plus  de  1,000  sur  les  lignes  actuellement  en  exploi- 
tation du  r6seau  de  I'Est. 

«  Femmes  pr^pos^es  d  la  salubrity.  —  Eofin,  il  a  6t6  possible  d'assurer  un 
secours  Ji  des  femmes  veuves  et  sans  ressources,  en  leur  confiant  la  garde  et  Fen- 
tretien  des  cabinets  d'aisance  dans  les  gares. 

«  La  Gompagnie  leur  donne  un  salaire  fixe  de  360  Ji  600  francs  par  an;  dans 
un  petit  nombre  de  gares,  les  gratifications  donn6es  par  les  voyageurs  aug- 
mentent  beaucoup  cette  retribution. 

Le  10  mars  1887. 

«  Depuis  que  ces  lignes  ont  6t6  Sorites,  la  Gompagnie  est  entree  dans  une  voie 
plus  large  au  point  de  vue  de  I'emploi  des  femmes.  EUe  n'a  pas  h6sit6  k  en 
occuper,  dans  les  bureaux  de  son  Administration  centrale,  ^  des  travaux  de 
comptabilite,  de  coupons,  d'actions  et  d'obligations  —  de  transfert  de  litres  — 
de  verification  d*6tats  des  billets  d61ivr6s  par  les  gares  et  enfin  d*ordonnancement 
de  la  soldo  des  agents,  travail  particuli^rement  minutieux. 

«  Les  r^sultats  ob tonus  sont  des  plus  satisfaisants;  il  y  a,  actuellement, 
62  femmes  attach^es  dune  manifere  permanente  ^  ces  diverses  fonctions  et,  St 
certaines  6poques  de  I'annoe  oil  le  travail  augmente,  ce  nombre  est  double. 

«  Le  salaire  des  femmes  occup6es  i  Tadmiuistration  centrale  varie  de 
COO  ^  2,000  francs  par  ann6e  en  moyenne,  suivant  rige,  I'aptitude  et  Taucien- 
net^. 

«  Des  haltes  sont  6galement  g6r6es,  sur  le  r6seau,  par  des  femmes  qui  ont  le 
titre  de  «  distributrice  » ;  elles  sont  occupees  en  r6gie  avec  un  salaire  moyen 
de  1  fr.  50  c.  par  jour  et  logees. 

«  La  plupart  sont,  d'ailleurs,  des  femmes  d'agents  de  la  voie.  » 

Par  centre,  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige  a  trouv6  peu 
convenable  Temploi  des  femmes  comme  commis  auxiliaires;  elle  les  tol^re  seule- 
ment  comme  classeuses,  mais  en  nombre  asscz  reslreint : 

«  Les  commis  auxiliaires  f6minins  sont  soumis  aux  m^mes  conditions  d'Age, 
d'examen  et  de  cautionnement  que  les  commis  auxiliaires  masculins. 
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«  Cos  omploy^ps,  qui  doivoDl  habitcr  en  famille  ou  clioz  des  paronts,  rogoivonl 
&  lour  entree,  un  iraitcment  minimuni  de  750  francs. 

«  Douze  femmes  soni  ulilis(5os,  en  qi!alit(5  de  commis  auxiliaircs,  ^  la  direction 
du  contrOte  des  recetles  et  des  matitJros,  oil  elles  sont  cliarg(;os  de  iravaux 
d'ordre. 

"  Quatre  femmes  oni  dgalemcnt,  au  debut,  ^i6  essayocs  au  service  de  la  disiri- 
bulion  dos  billets  de  voyageurs  dans  la  station  do  Bruxellcs-Midi.  Mais 
I'Adrainistration  a  dO  renonccr  &  I'essai,  afia  de  ne  pas  imposer  k  ces  auxiliaircs 
des  vacations  qui,  &  certains  jours,  sc  prolongoaionl  jusqu'Ji  mintiit. 

'^  Une  expenence  de  plusicurs  ann6os  faile  au  controle  a  prouv)5  quo  les  femmes, 
lant  qti'elles  sont  c6libalaircs,  pcuveiit  rondre  sensiblemcnl  autant  de  services  que 
les  commis  auxiliaircs  masculins. 

-  Mais  la  situation  se  modifie  lorsqu'ellcs  sont  mariees. 

-  Les  exigences  du  service  sont  en  offot  incompatiblcs  avcc  les  devoirs  d'unc 
m6nagi,'re  el  surlout  d'une  mCre. 

-  Cost  ainsi  qu'elles  font  do  nombreuscs  absences  fi  I'l^poque  de  lour  gros'^ess'^, 
de  icurs  coucbcs,  ou  &  I'occasion  de  maladies,  d'indispositicn  de  leur  mari  ou  de 
leurs  enfanls. 

-  Dans  cos  conditions,  elles  nc  rendent  plus  gu6re  quo  les  services  d'un  derai- 
agcnl. 

-  Douze  feromes  soni  utilis6os,  depuis  plusicurs  annfos,  &  la  direction  du 
contr6le,  en  qualitiS  de  classeusos  aux  services  des  marchandises  ct  des  voya- 
geurs. 

"  Elles  sont  cbarg(^es  de  travaux  qui  n'exigent  que  des  soins  et  de  rexaciitude. 
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'-^  II.  —  L'^prouve  pour  radmission  en  quality  do  classeuse  comprond  les 
iiiaiiercs  suivantes  : 

(Cote  d'i Importance.) 

l'^  La  langue  franoaise  :  orlbograplio 20 

2o  L'6criture ^. 20 

3®  L'arithm^liqiio  ulemenlaire 10 

Ap  La  geographic  do  la  Belgiquo  (principalemoiil  Ics 

itin^raires) 10 

«  III.  —  Nulle  n'est  declar6e  admissible  si  elle  n'a  obtonii  au  moins.la  moili' 
des  points  siir  chacune  des  mati^res  ci  Texamen  par  6cril  et  les  trois  cinqiiiemes,  y 
conipris  Tepreuve  orale. 

«  Les  nominations  ont  lieu  dans  Tordre  de  m6rite  et  &  titrc  d'essai. 

«  IV.  —  Les  femmes  pr^pos^es  au  classement  contribuent  Ji  la  caisse  de  retrailo 
et  de  secours  et  elles  sent  soumises  aux  dispositions  r6glemcntaires  qui  r6gisseni 
le  personnel  ouvrier. 

«  II  leur  est  allou6  un  salaire  mensucl  minimum  de  40  francs;  lo  maximum 
est  fix6  &  130  francs  par  mois. 

«  V.  —  Les  emplois  de  classeuse  sent  confer^  de  preference  aux  femmes,  aux 
Giles  et  autres  membres  de  la  famille  des  agents  de  I'Administralion  residant  i 
Bruxelles,  ainsi  qu'aux  veuves  et  fillos  d'agonts  docedes  &  Bruxelles. 

-  Les  demandes  d'admission  h  Texamen  doivent  etre  adress6es  au  Ministre  des 
cliemins  de  fer  et  accompagnees  des  pieces  suivantes  : 

<•  A.  Un  extrait  authentique  de  Facte  de  naissance  des  candidats; 
«  B.  Un  certificat  de  moralile  delivr6  par  lautoritc  communalc  de  leur  resi- 
dence. 9» 

Comme  il  a  (5te  dit  plus  haut,  Temploi  des  femmes  dans  les  bureaux  centraux  et 
dans  les  gares  n'a  pas  pris  racine  jusqu'i  present  en  Italic  et  le  caraclore  des 
Italiens  n'est  pas  dtranger  &  ce  r^sultat,  parce  qu'ils  se  familiarisent  facilement 
avec  les  femmes  et  n'ont  pas  toujours  pour  elles  le  respect  et  les  6gards  qui  leur 
sont  dus. 

M.  Colombo,  qui  a  apport6  beaucoup  de  lumi6re  sur  le  recrutement  des 
employes,  a  aussi  des  considerations  tr6s  sensees  sur  I'cmploi  des  femmes, 
auquel  il  se  declare  contraire.  Les  raisons  qu'il  produit  &  Tappui  de  sa  ihC'se  sont 
tr5s  fondees  et  dignes  d'etre  prises  en  s6rieuse  consideration. 


Mais  laissons-lui  la  parole  : 

"  L'6maiicipaiioD  de  la  femme,  selon  I'opinion  de  plusiours  pcnspurs,  n'a  rien 
de  commun  avoc  son  admission  auxemplois  publics;  el  rapliorisrae  bien  connu  : 
4gaux  dans  Ics  devoirs,  ^f/aux  dans  les  droits,  quo  qiielques  apotres  prSchont  en 
faveur  do  la  fommo,  ne  peui  pas  s'(iieodrc  jiisqu'aiix  cmplois  publics,  parce  que 
cetle  egalil6  qui  n'osl  pas  saiiciionn6e  par  les  lois  de  la  nature,  loin  d'etre  un  pri- 
vil&ge  pour  la  femme,  cr^orait  un  dt^rangenient  dans  I'l^quilibre  social. 

«  La  fommo,  a  mon  avis,  a  sur  la  terrc  une  mission  bien  plus  dfilicaie  que 
de  remplir  des  emplois  publics  et  spi^cialoment  ceux  des  chomins  de  for;  et 
rexemple  de  I'Administraiion  des  t^I^graphos  de  I'litat  iialien,  qui  a  admis  les 
femmes  dans  sos  bureaux,  viais  non  en  contact  avec  le  public  et  sans  service 
de  ntiit,  n'est  pas  un  argument  qui  puisse  inviter  les  autros  Administralions  i 
I'imitor. 

«  Pcut-(5tre  chez  los  aulres  nations  oCi  ITiomme  trouve  d'autres  occupations 
plus  avantagcusos  ot  oil  alors  I'offro  <Ios  emplois  oxcf^de  la  dcmai;de,  les  exigences 
^eonomiquos  pouvent  cri^'er  ia  nccessitfi  que  la  femme  absorbe  ccite  partie  de  tra- 
vail abandonnt^e  par  la  concurrence  masculine;  mais  en  Ilalie,  od  un  grand  nombro 
de  jounes  eons  choreliont  el  ne  trouvent  pas  ^  se  placer  ot  sent  obliges  d'i5migrer, 
il  parait  absurdc  que  Ton  doive  accepter  la  concurrence  feminine,  notammont 
dans  les  services  de  grave  responsabilili5  comme  ceux  des  cherains  de  fer. 

«  La  femme,  d^jS  de  caraci6re  Ir&s  sensible,  de  santd  delicate,  est  sujeite  non 
seulement  a  des  incommodites,  mais  encore  fi  do  profondes  impressions  ot  ainsi 
olio  a  bcsoin  de  calme  et  do  tranquillii6,  ainsi  que  d'attontions  ot  de  ces  6gards 
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«  Le  personnel  des  chemins  de  fer  a  besoin  d'etre  tremp6  aux  fatigues  et  prot 
&  quelque  sacrifice  que  ce  soit  quand  Ic  service  I'exige,  el  le  service  des  chemins 
de  for  ne  comporte  pas  de  position  interm6diaire  qui  pcrmctte  d'employer 
utilement  les  femmes  dans  les  bureaux  non  en  contact  avec  le  public,  avec  une 
responsabilit6  et  un  travail  limit(5s. 

^  Avec  le  mSme  salaire,  on  trouve  des  hommes  qu'on  peut  utiliser  en  toule 
Eventuality,  qui  peuvenl  r6sister  aux  voillos  prolong6cs  sans  dommage  pour  lour 
sant6,qui  peuvent  assumer  toute  la  responsabilit6  de  leurs  actes  et  qui  peuvent,en 
des  moments  exceptionnellement  graves,  maintenir  celte  sccurite  et  cctte  assurance 
qui  pr^viennent  et  reparent  les  malheurs. 

«  La  ih^orie  de  Temploi  des  fommes,  surtout  si  elles  sent  parontes  d  agents, 
est  trSs  attrayante;  mais  la  pratique  journali^re  ne  peut  la  conseiller,  parce  que  le 
service  des  chemins  de  fer  est  trop  en  d6saccord  avec  le  naturol,  les  moeurs,  le 
caract^re  et  la  constitution  de  la  femme;  seulement  on  pourrait  les  tolcrer  h  oil  des 
circonstances  tout  &  fait  sp6ciales  le  pcrmettcnt,  et  oil  il  n  y  aurait  pas  la  concur- 
rence de  Thomme. 

**  Les  seules  charges  qu  une  Administration  de  chemins  de  for  peut  librement 
confier  k  une  femme  sent  cellos  de  la  salubrit6  dans  les  bureaux  et  dans  les  cabi- 
nets d'aisance,  ainsi  que  cellos  do  gardiennes  sur  le  reseau  k  tour  de  r6le  avec 
leurs  maris  gardiens  eux  aussi. 

«  Le  personnel  des  chemins  de  fer  du  service  aclif,  pour  rcmplir  compl^tement 
ses  drvoirs,  doit  6tre  comme  un  corps  militairement  disciplin6,  command^  avec 
une  s6v6re  et  minutieuse  impartialite,  et  cela  ne  pourrait  pas  s'obtcnir  si  ce  corps 
Etait  confus6ment  compost  de  personnes  des  deux  sexes,  parce  que  la  discipline  et 
TimpartialitE  s'Eclipsent,  quand  le  devoir  do  gontilhommc  impose  de  donner  le 
dessus,  dans  les  rapports  de  service,  aux  egards  et  k  la  courtoisie.  « 


DISCUSSION   EN    SECTION 


(4«    SECTION) 

Stance    du    SO    septembre    1887 

Pr^sidexce  de  M.  le  comm.  PERUZZI 
Sech£taire  rmxapAL  :  M.  le  ckev.  CH.  VALENZIANI 

SlXn^TAlRE  DE  SECTIOS  CHAHg£  de  LEXPOSfi  DE  LA  QUESTION  :  M.  LE  ClIEV.  L.  MOLTEXI 

M.  le  President.  Messieurs,  je  vous  propose  d'abordor  la  discussion  goin5- 
ralc  dos  qucsiions  relaiivos  au  porsonnel.  La  discussion  coniinuerait  domain  matin 
-t  pourrait  alors  porter  sur  chacuno  dc  ces  questions  en  parliculier. 

M.  Ambrozovics  [Ilongric).  J'ai  I'lionneur  do  d<5poser  sur  le  bureau  une  note 
relative  fi  la  formalion  dii  personnel  on  Hongno.  Jc  prie  M.  le  President  dc 
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Nous  pensons  qu'en  allirant  dans  nos  emplois  les  filles,  les  femmes,  les  parcnles 
rapproch6es  de  notre  personnel,  nous  nous  I'altacherons  plus  intimement  encore. 
M.  Courras,  qui  a  dii  quitter  la  stance,  m'a  charg6  de  vous  dire  qu'il  partage  les 
memes  id6es  et  que  la  Gompagnie  d'0rl6ans  a  I'intention  de  suivre  la  m6me  poli- 
tique administrative. 

Je  crois  done  pouvoir  affirmer  qu'en  general  les  Administrations  de  chemins 
de  fer  frauQais  sent  d  un  avis  tout  oppos6  &  celui  de  Thonorable  rapporteur  et 
qu'elles  pensent  qu'il  est  du  plus  grand  int6ret  de  faire  entrer  les  femmes  dans 
ladministration. 

M.  Grioiet  [France),  Je  viens  appuyer  les  observations  pr6sent6es  par 
M.  Huguet.  A  la  Gompagnie  du  Nord,  nous  partageons  absolument  les  memos 
idees.  Los  femmes  y  sont  employ6es  depuis  longtemps  dans  les  differents  services, 
ot  ellos  y  ont  tres  bien  r6ussi.  Nous  observons,  en  cette  matiere,  une  r^gle 
generale  qui  pout  expliquer,  en  grande  partie,  le  succ6s  obtenu.  Nous  n'admet- 
tons  que  les  filles,  femmes  ou  soeurs  d'employes  et  autant  que  possible  dans  le 
mOme  service;  on  otablit  de  cotte  faQon  une  sorte  de  lien  familial. 

II  y  a  tr6s  peu  do  femmes  d'employ6s.  Le  plus  grand  nombre  sont  dcs  filles 
ou  des  soeurs  d'employ6s.  Or,  des  que  celles-ci  sont  arrivees  Ji  un  certain  age, 
dies  se  marient  et  quittent  I'Administration. 

On  a  remarqu6  que,  dans  certains  services  (et  cette  constatation  se  trouvo  6gale- 
ment  dans  les  rapports  des  Administrations  italiennes),  les  femmes  r6ussissent 
mieux  que  les  hommes.  Ainsi,  notre  service  de  la  voie  se  declare  plus  satisfait  des 
femmes  que  des  hommes  comme  gardes-barri^res  et  comme  gardes  semapho- 
riques.  EUes  apportent  &  leurs  fonctions  beaucoup  plus  de  soin  et  d'attention. 

Dans  les  bureaux,  les  femmes  r^ussissent  ogalement  tr^s  bien,  notamment  dans 
le  service  des  titres  et  dans  les  services  de  statistique. 

Une  Gompagnie  franQaise,  la  Gompagnie  de  Dombes,  qui,  Ji  la  suite  de  la  der- 
liiere  convention,  a  etc  r6unie  &  la  Gompagnie  de  Lyon,  avait  fait  encore  une 
plus  large  application  de  I'emploi  des  femmes  dans  ses  services.  Son  reseau 
/•lait  assez  considerable;  il  avait  200  ou  300  kilomfjtres,  et  sur  ce  reseau  il  n'y 
avail  que  deux  ou  trois  chefs  de  gare;  les  autres  stations  6taient  dirigfes  par  des 
femmes,  et  tous  les  services  de  comptabilit^  el  de  conlrole  etaient  fails  par  des 
femmes.  Le  conlrole  dcs  recelles,  qui  complait  plus  de  vingt  employes,  6lail 
•lirigu  par  une  femme  de  vingt-trois  ans;  cello  fommc  occupail  ainsi  un  emploi 
qui,  dans  les  grandes  Adminislralions  de  chemins  de  for,  est  lenu  par  un  fonc- 


tionnaire  d'un  rang  6icv^.  C'esl  la  plus  large  application  qui  ait  ^l6  faite  de 
I'eniploi  dcs  femmes  dans  le  service  des  chemins  de  fer. 

Les  Cornpagnies  frao<;aises  sont,  en  g^n^rai,  entries  dans  celte  voie. 

D'apriis  la  lecture  Irfe  rapide  que  je  viens  do  faire  du  rappori,  il  paralt  que  les 
Administrations  italienncs  ne  sont  pas  du  mcme  avis,  quo  les  femmes  ont  notam- 
ment  mal  ri5ussi  dans  les  emplois  qui  leur  onl  6t6  donn&  dans  I'administralion  des 
postes  el  t616graphos.  En  France,  au  contraire,  les  rfeultats  obtenus  dans  cetto 
administration  sont  excellents,  et  on  confic  aujourd'hui  k  des  femmes  des  bureaux 
do  poste  importanis.  On  les  cniploie  plus  encore  poui-eire  dans  Tadministration 
des  toli^graphes,  qui  est  plus  nouvclle,  qui  n'avait  pas  un  personnel  dcja  con- 
slit  ne. 

Le  rappori  relive  les  consid(5ralions  morales  qui  s'^l5vent  centre  I'emploi  des 
femmes.  Je  ne  veux  pas,  on  ce  moraeni,  aborder  cettc  question;  elle  pourra,  plus 
lard,  donner  lieu  a  une  discussion  tr5s  intf-ressanle,  lorsqu'on  aura  pu  lire  le  rap- 
port plus  attentivement.  Je  veux  simplement  appeler  I'attontion  de  la  section  sur 
CO  point  que  I'exiension  de  I'emploi  des  femmes  dans  les  administrations  pent 
I'lrc  la  solution  d'un  problt^mo  trfe  difficile,  soulev^  d'une  fa^on  trSs  remarquable  it 
la  premiere  page  du  rapport. 

L'honorablc  rapporteur  fait  remarquer  avec  beaucoup  de  raison  que,  dans  les 
Administrations  de  chemins  de  fer,  dans  leurs  bureaux  par  exomple,  il  y  a  g^n6ra- 
lemonl  trop  d'employes  el  qu'ils  sonltropmal  pay4s.0r,beaucoupdeces employes 
font  une  bosogne  prcsquo  mat6rielle:  des  copies,  des  reports  de  tableaux  detai!16s 
sur  des  tableaux  d'ensemble,  travaux  que  des  femmes  peuvent  parfaiteraent  ex6- 
I'liiiT.  111'?;  cmplnvf'S  soni  irop  snuvf^nl  dans  uno  siuialion  vi'tI I !tb lament  f;1ciieu!*e, 
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qui  devient  v^ritableraent  tr^s  grave  pour  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  et 
poar  toutes  les  grandes  administrations  en  g6n6ral. 

Vous  le  voyez,  messieurs,  la  question  de  Temploi  des  femmes  touche  k  des 
ordres  d'id^es  tr^s  diff(5rents.  EUe  se  rattache,  par  exemple,  h  la  question  du 
recrutement  et  du  payement  du  personnel ;  elle  touche,  d'autre  part,  aux  considera- 
tions morales  indiqu6es  dans  le  rapport,  et  je  crois  qu'&  ces  deux  points  de  vue, 
une  discussion  tr6s  interessante  et  tr6s  fructueuse  pourrait  s'engager;  nous  pour- 
rions  avoir  des  renseignements  d'autant  plus  interessants  que,  dans  les  dif!6rents 
pays,  les  essais  n  out  pas  donn6  les  memes  resultats. 

M.  de  Perl  [Russie),  Je  n  ai  pas  pu  lire  le  rapport  qui,  d  apr^s  M.  Griolet,  est 
oppose  &  Temploi  des  femmes,  et  je  n'ai  pas  sp6cialement  6tudie  la  question  de 
eet  emploi;  mais  je  suis  8i  m6me  de  vous  dire  qu'en  Russie  nous  en  avons  obtenu 
d'excellenls  r&ultats. 

Je  dirige  le  service  international  de  la  Grande  Society  des  chemins  de  fer  russes, 
reseau  de  plus  de  2,400  kilometres,  et  en  meme  temps  celui  de  vingt  autres 
Compagnies  russes.  J'ai  une  espece  de  ckarmj-home  oil,  pour  les  travaux  statis- 
liques,  j'emploie  exclusivement  des  femmes.  Mais,  chez  nous,  les  femmes  que  nous 
employons  sent  ce  que  j'appelle  des  dames.  Je  n'emploie  dans  mes  bureaux  que 
des  femmes  qui  ont  subi  Texamen  de  gouvernante. 

Ces  femmes,  qui  ont  une  education  sup6riourc,  n'ont  que  deux  ressources  : 
ou  se  faire  gouvernantes,  ou  entrer  dans  un  bureau.  Elles  pref^rent  colte  dcr- 
ni6re  alternative,  parce  qu'elles  peuvent  vivre  modestement,  ne  doivcnl  .pas 
faire  toilette  et  ont  encore  le  temps  de  donner  des  logons  apr^s  les  heures  de 
bureau. 

C'est  surtout  pour  les  travaux  de  statistique  qu'elles  sent  utiles.  Comme  le  disait 
irfes  bien  M.  Griolet,  un  jeune  homme  qui  s'oceupe  de  ces  travaux  doit  tacber  d  al- 
ler  plus  loin,  ou  il  s'abrutit  dans  son  emploi.  La  fomme,  au  contraire,  memo  lors- 
qu'elle  a  une  education  superieure,  est  tres  contente  de  cette  situation.  J'ai 
constate  aussi  que  les  dames  que  j'emploie  apportent  beaucoup  plus  d'exactitude 
dans  leur  besogne  que  les  hommes. 

Je  ne  parlerai  pas  du  gardiennage  des  voies,  oti  Ton  emploie  aussi  des 

femm^;  mais,  dans  le  controle  des  recettes,  on  trouve  souvent  le  mari  et  la 

iemme  employes  en  meme  temps;  ils  peuvent  ainsi  arriver  i  des  appoinlements 

Aleves  et  habiter  une  maison  plus  grande. 

Quant  aux  traitements,  les  dames  que  j'emploie  dans  mon  bureau  do  statistique 

III  3 


iTvoivoni  oil  cnlrant  25  roubles  par  mois,  soit  300  roubles  par  an  ou  environ 
1  ,;inO  francs,  ot  ce  irailemcnt  peut  s'lilcver  jusqu'Ji  500  roubles. 

11  y  a  dcs  femmcs  qu'on  emploie  aussi  dans  les  bureaux  de  larifs,  ct  qui 
.s'acquilleiU  parfaitomcnt  do  lour  lilche;  j'ai,  parmi  mes  employes  feminins,  des 
ft'iiiinos  vrainieut  exceptioiinelles,  mais  la  graiide  masse  se  prete  plut6t  aux 
Inivaux  mfcaiiiques;  j'appelle  ainsi  les  travaux  de  statisliquo,  ofi  il  ne  s'agit  que 
ill)  copiiT  des  cbiflrcs.  C'est  pour  elles  une  cspCce  de  tricot  ou  dc  lapisserie,  et 
('lies  nii'iiont  3  Icur  travail  plus  de  conscience  que  les  hommes.  Je  suis  done, 
t[iianl  fi  I'emploi  des  femmcs,  dune  opinion  cntioremcnt  oppostJe  it  cello  de 
XI.  ie  rapporlour. 

M.  de  Wendrich  {Russie).  J'ai  eu  I'occasion  detudicr  rorganisalion  des  che- 
mins  de  for  socondaires  en  Europe,  ot  sp(!'cialcmeDt  en  Danemark.  Jo  ne  sais  si 
j'ai  ici  des  collogues  danois  qui  pourraionl  confirmer  Ic  fait,  mais,  sur  une  ligne 
do  diemin  do  for  pr^s  do  Copenliaguo,  los  emplois  de  chefs  de  gare  et  de  compiables 
sunt  occupf'S  par  dcs  dames  et  lo  service  est  parfaitcmcnt  bien  fait.  Jc  crois  done 
devoir  appiiyer  ics  paroles  dc  M.  de  Perl  ct  j'estimo  avec  lui  qu'il  faut  donner  du 
travail  aux  femmes,  non  seulcmcnt  dans  les  bureaux,  mais  aussi  dans  les  diff^- 
rcnt.s  services. 

M.  Griolet.  II  somble  quo  la  question  de  I'empioi  des  fommes  doive  donner 
li(Hi  a  une  discussion  inlcressanto.  Nous  pourrions,  je  crois,  pour  mettre  de  I'ordre 
dans  Ic  dC'bat,  examiner  d'abord  en  g^ntVal,  si  Pcmpbi  des  femmes  doit  etro 
approuve  on  d&approuvo;  puis,  si  la  reponse  est  favorable,  nous  recliercherions 
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M.  Griolet.  II  n'a  jamais  616  question,  je  pensc,  do  la  moralile  dcs  femmes 
employ^^es,  on  ne  s'est  pas  plaint  do  ce  qu'il  y  eilt  des  abus,  des  dcsordres.  Le  rap- 
port rappclle  seulement  que,  solon  beaiicoiip  do  philosophes  et  do  moralistes,  il 
vaut  mieux  refuser  aux  femmes  des  emplois  dans  les  administrations,  dans  les 
usines,  etc.,  afin  de  les  retenir  au  foyer  domestique.  Cost  une  tout  autre 
question. 

Dans  la  pensee  de  ces  personnes,  il  est  regrettable,  au  point  de  vue  moral  et 
social,  qu  on  offre  du  travail  aux  femmes.  Cost  une  opinion  que  je  ne  partage 
pas,  mais  qui  a  beaucoup  de  d6fenseurs. 

M.  de  Perl.  Mais  qui  a  aussi  beaucoup  de  contradicteurs. 

M.  le  President.  Je  suis  personnollGment  partisan  de  I'emploi  des  femmes.  II 
y  a  d^jJi  trente-cinq  ans,  je  dirigeais,  en  Italic,  un  petit  chemin  de  fer  dune  cen- 
taine  de  kilometres,  mais  qui  avait  un  grand  trafic.  J  ai  alors,  et  depuis,  employe 
des  femmes  pour  le  service  des  gares  et  dos  passages  &  niveau,  et  je  m'en  suis 
loujours  bien  trouv6.  II  faut  seulement  que  ces  femmes  soient  parentes,  femmes, 
filles  ou  soiurs  d'employes  du  chemin  de  for. 

J  ai  suivi  6galemont  les  essais  faits  k  I'admiuistration  des  t61egraphes.  Aujour- 
dliui,  un  rovirement  so  produit  en  Italic.  L'administration  des  telegraphes  nest 
plus  favorable  St  cette  mesure,  apr^s  y  avoir  et6  tr5s  favorable  au  commencement 
et  apr&s  I'avoir  appliqu6e  sur  une  large  eclielle.  Je  crois  que  les  dispositions 
d'esprit  de  ceux  qui  emploient  des  femmes  excrcent  une  grando  influence  sur  la 
reussite  ou  la  non-r(5ussite  de  r^preuve.  Si  on  y  met  un  sentiment  de  defiance, 
Tessai  ne  pent  r6ussir.  Je  I'ai  dit  d'avance  i\  des  amis  que  j'ai  dans  Fadminis- 
iration  des  telegraphes  et  qui  m'avaient  men6  voir  Tinstallation  des  bureaux. 
J  ai  eu  notamment  Toccasion  de  visiter  les  bureaux  h  Venise  et  i'v  ai  constat^ 
cette  defiance  :  les  femmes  6taient  enfernu^,  separ6es  des  hommes.  Cela  est 
mauvais. 

J  en  pourrais  donner  un  exemple  en  dehors  des  administrations.  Les  jeunes 
filles  commencent  h  faire  des  6tudes  dans  certains  lyc6es,  dans  certains  colleges. 
Dans  quelques  villes,  k  Rome,  par  exemple,  on  ne  s'occupe  pas  d'elles  et  il 
nexiste  aucun  d^sordre.  Dans  d'autres,  au  contraire,  Florence,  par  exemple, 
on  prend  toute  sorte  de  precautions.  J'ai  vu  la  chose  moi-m6me.  Quand  une  jeune 
title  arrivait,  on  avait  ordre  du  dircctour  de  I'enfermer  sous  clef  dans  une 
•-•hambre;  quand  la  le(jon  commenQait,  on  allait  la  chercher,  puis  la  lofon  finie, 
on  lenfermait  de  nouveau.  [Rires.)  Ge  n'est  pas  ainsi  quil  faut  proceder;  il  ne 


ro(;oivont  en  oiitraiit  20  roubios  i>ar  mois,  soil 
l,2(iO  tiiiiiCR.ci  cc  iraiiomcnt  pout  soleverjuso' 
11  y  a  des  fc-inmos  qu'on  emploie  aussi  <■' 
s'iiei[tiilU'iit  narfaitomcnt  de  leur  tftche;  j*8'. 
f.'uimos  vriiimoni  exception ncUes,  roais  1^.  ;. 
Iravaiix  mocaiiiquos;  j'appelle  ainsi  les  I";  ■^.-    . 
do  copier  des  ehilTrcs.  C'esl  pour  ellw  ■<  '^  ;. 
(lies  melteot  it  leur  travail  plus  de   z  %.~  ^\ 
i|iianl  a  I'cmploi  des  fcmmes,  d'o      '^%  >i 
i.\.  le  rapporteur.  ''  ■• 

M.  de  Wendrlch  [Russie). . 
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faut  pas  faire  attenlion  si  I'employfi  est  un  homme  ou  une  femme,  comme  cela  se 
fait  en  Suisse  dans  les  bureaux  de  postes  et  de  t(5Mgraphes.  Si,  alors,  des  incom'6- 
nicDts  se  pr^scDleni,  on  peui  en  inferer  que  dans  le  pays  od  I'essai  a  4t^  fail,  il  ne 
faut  pas  1o  continuer;  mais  en  tout  cas,  il  doit  ^tre  fait  dans  des  conditions  nor- 
malos  et  sans  esprit  de  defiance. 

En  Ilalie,  {'opinion,  Irfis  respectable  d'ailleurs,  dc  M.  Colombo  que  la  femme 
est  faite  pour  le  manage  est  fort  repanduo.  Mais  pour  faire  le  manage,  il  faut 
avoir  queique  chose  k  metlre  dans  le  pot-au-fou,  ot  si  les  femmos  de  la  famille 
peuvent  gagner  aussi  quelquc  argent,  il  n'en  sera  que  raicux  soign^.  II  est  vrai 
qu'il  y  a  une  question  de  m(Eurs  qui  fait  que  la  solution  peut  fitre  difI4rente  selon 
les  pays. 

M.  de  Wendrich.  J'ai  cite  tout  ^  Fhourc  un  cxcmplc  pris  en  Danemark.  Je 
pourrais  egalemcni  citer  Icxemple  du  cliemin  do  fer  du  Wurtemberg.  L&,  od 
oniploio  les  femraes,  non  seuloraent  &  tour  point  dc  vuo  particulier,  mais  au  point 
de  vue  gen^jral  du  personnel  ot  dci?  uconomios  de  rexploilalion.  On  donne  une 
certaine  sommc  a  la  femme  du  chef  de  station  pour  qu'ellc  restc  pendant  quelques 
lieures  dc  la  journee  dans  los  bureaux  a  veiller  aux  signaux,  etc.  Dans  cos  gares, 
il  no  faut  pas  de  sous-chefs;  c'est  la  femme  du  chef  de  gare  qui  en  tail  I'ofGce,  et 
clle  rofoit  par  annee  une  bagatelle,  50  ou  60  marcs.  Cost  cepcndant  un  peu 
d'argenl  de  plus  dans  le  manage, il  faut  moins  d'employ^s.l'Adminislration  realise 
une  6conomie  et  le  service  est  bieu  fail. 


de  Perl.  Je  voudrais  encore  ajoutcr  quelques  mols.  L'auteur  du  rapport 
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M.  Griolet  nous  disait  que  la  plupart  des  employ6s  feminins  se  marient  et 
quillent  les  bureaux  apr6s  quelques  ann6es.  Mais  aujourd'hui,  il  devient  do  plus 
en  plus  difficile  aux  jeunes  personnes  de  se  marier.  En  Russie,  il  y  a  oxcSs 
dlnslruction  chez  les  femmes.  Un  grand  nombre  de  jeunes  fiUes  entrent  dans  les 
gjinnases  et  en  sortent  avec  le  dipl6me  de  gouvernante.  Or,  les  demandes  d'insli- 
tutrices  pour  les  enfants  ne  sent  pas  en  proportion,  et  ces  jeunes  filles  sent  tr6s 
heureuses  d'entrer  dans  un  bureau;  elles  aiment  meme  mieux  travailler  dans  un 
bureau  que  de  passer  toute  leur  jeunesse  ou  toute  leur  vie  dans  des  families,  chan- 
geant  souvent  de  maitre  ou  de  maitresse. 

L'emploi  des  femmes  a  un  inconvenient,  je  I'avoue,  et  c'est  pourquoi  certaines 
Administrations  y  sent  contraires  :  c'est  qu'on  s'int6resse  beaucoup  plus  aux 
femmes  qu'aiix  hommes  lorsqu'il  s'agit  d'accorder  des  emplois,  et  que  les 
influences  s'exercent  g6n(5ralement  plus  en  favour  des  premieres.  Mais  c'est  le 
seul  inconvenient  que  je  connaisse. 

M.  L^on  Say  {France).  Si  je  prcnds  la  parole,  ce  n  est  pas,  j'en  demando 
pardon  k  I'assembiee,  pour  lui  apporter  des  renseignements,  c'est,  au  contraire, 
pour  lui  en  demander.Des  id^es  tr6s  diverses  ont  et6  ^mises  dans  cette  discussion. 

Une  premiere  consideration  me  paralt  etre  Temploi  des  families.  Est-il  possible 
d'employer  des  families?  Quels  resultats  peut-il  en  ressorlir?  Je  ne  sais  si  nous 
avons  aujourd'hui  parmi  nous  des  representants  du  Sudbahn,  mais  je  me  rappelle 
qu'Ji  une  certaine  epoque,  dans  le  Brenner,  on  avait  organise  en  quelque  sorte  le 
service  des  gares  comme  de  petitcs  fermes  :  le  chef  de  gare,  avec  sa  femme  et  ses 
enfants,  etait  charge  de  I'exploitation  de  la  gare.  J'ignore  si  ce  syst6me  a  ete 
maintenu.  J'ai  constate  egaleraent  un  fait  analogue  dans  nos  chemins  de  fer  de 
moindre  trafic.  Sur  un  petit  chemin  de  fer  qui  appartient  &  la  soci6t6  representee 
ici  par  M.  Level,  la  femme  est  chef  de  gare,  et  le  mari,  employe  ^  la  voie;  les 
enfants  peuvent  m^me  etre,  je  crois,  occupes  ^  certains  travaux.  La  question  de 
I'emploi  des  families  me  parait  etre  tr6s  interessante ;  je  ne  dis  pas  qu'elle  ne 
prfeente  pas  certains  inconvenients,  des  dangers  meme,  mais  n'est-ce  pas  dejJi  un 
grand  avantage,  au  point  de  vue  du  recrutement  du  personnel,  d  attacher  des 
families  au  chemin  de  fer  par  des  liens  d'aflfection  ? 

A  la  Compagnie  du  Nord,  nous  faisons  des  efforts  tres  serieux  pour  que  les 
enfants  de  nos  employes  restent  dans  I'Administration ;  nous  leur  facilitons 
Finstruction  et,  par  toute  sorte  de  moyens  dont  il  sera  question  dans  une  autre 
discussion,  nous  t&chons  de  les  eiever  de  fa^on  qu'ils  puissent  devenir  les 


omplovL's  (le  nos  successeurs.  Cc!a  mc  parait  uno  trtis  bonne  cliose.  Copendant, 
il  y  a  des  cas  bien  difficilss,  ct  memo  des  circonstances  bien  cnielles.  Nous  avons, 
comme  dans  toutos  les  Compagnios,  des  femmcs  gardcs-barrieros  dont  los  maris 
sont  canlonniers;  los  manages  sont  loges  dans  de  potites  maisons,  ils  y  viveot  de 
pen,  mais  enfin,  ils  vivcnt,  Gependani,  si  le  marl  vieni  &  mourir,  nons  devons  reii- 
voyer  la  fcmme  et  prendre  un  auiro  cantonnior  marie.  One  dovionoont  cos  familles- 
h  quand  elles  ont  perdu  lour  cliof  ?  Je  ne  sais.  C'est  1&  un  eot^  de  la  question 
qu'on  n'a  pas  examine,  el  si  nous  pouvions  avoir  quelques  renseigncmenls  ^  co 
sujct,  cela  no  serait-il  pas  tres  inieressani  ? 

II  y  a  encore  une  queslion  toutc  ditTerenle  do  cellc-lfi  :  c'cst  la  question  de 
savoir,  qunnd  nous  avons  &  recruier  du  personnel,  si  nous  prendrons  une  (eiume 
quelconque  pour  etro  employt^e  fi  la  place  d'un  boninie  quelconque  que  nous 
aurions  pu  prendre,  el  quelles  sonl  les  condilions,  les  aptitudes  que  nous  devons 
exiger  do  cetto  femme.  Je  ne  sais  si,  pour  ectle  question,  il  osl  possible  d'oblenir 
une  solution  gonorale.  Cela  depend  boaacoup,  sans  doule,  des  mceurs  el  du  degro 
d'instruclion  du  pays.  M.  de  Perl  nous  a  dit,  par  exemple,  qu'en  Puissio  on  peul 
recruier  des  fommes  pour  les  emplois  les  plus  difficiles.  Mais  aussi,  parmi  quollos 
femmes  recrule-t-on  ee  personneW  Parmi  cellos  qui  pourraicnt  elre  gouvcrnantes, 
qui  onl  uo  brevet  d'instilulrice;  on  u'en  prend  memo  pas  d'anlres.  Or,  nous  savons, 
par  experience,  quelle  facullo  de  travail  onl  cos  femmes  russes  el  quelle  est  leur 
moralite.  J'ai  pu  le  eonslaler  ti  Paris.  Je  fais  partie  du  Conseil  acadi^mique el  jai 
vii,  dans  la  faculte  do  m6dccine  surtout,  cos  jcunes  femmes  russes  qui  travaillenl 
d'uno  fai^on  vraiment  exemplaire,  qui  vivenl  de  privations,  qui,  pour  s'iustruire, 
fn'quenlenl  les  bibliothequos  et  qui  acqui6rent  une  instruction  lout  h  fail  supe- 
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Tavoue,  en  lisant  que  des  t616graphistes  s'^taient  ^vanouies  en  recevant  la  nouvelle 
t^l^graphique  des  d^sastres  du  tremblement  de  terre  de  Ligurie.  Je  ne  crois  pas 
que  pareille  chose  se  produise  chez  nous,  et  je  suppose  qii'il  y  a  un  peu  d'exag6- 
ralion  dans  le  r6cit  qui  nous  a  (5t6  fait. 

Peul-eire  le  mouveraent  conlre  Temploi  des  femraes  qui  se  produit  en  Italie 
tient-il  aussi  h  d  aulres  circonslances.  Les  jeunes  gens  eprouveni  boaucoup  de 
difficull^s  k  obtenir  des  emplois,  T^migration  est  nombronse,  et  Ton  se  demande 
sans  doute  si,  au  lieu  de  laisser  partir  les  jeunes  gens,  on  nc  doit  pas  les  retenir 
dans  la  m6tropole  en  les  debarrassant  de  la  concurrence  des  fcmmes. 

En  France,  nous  cherchons  &  6tendre  de  plus  en  plus  Temploi  des  ferames  et 
nous  faisons  I'essai  de  Temploi  des  families,  ce  qui  est  une  question  delicate  sur 
laquelle  je  serais  beureux  d'avoir  des  renseigncments.  Quelqii'iin  pourrait  peut- 
^tre  nous  dire  si  cette  sorte  d  affermage  des  gares  h  une  faraille  oxiste  encore 
comme  autrefois  cela  so  passait  dans  le  Brenner. 

M.  Griolet.  Cette  question  est  posee  dcvant  la  troisi^me  section,  qui  a  k  son 
ordre  du  jour  raffermage  des  gares.  Cette  section  nous  fournira  peut-ctre  des 
indications  k  ce  sujet. 

M.  le  President.  Une  experience  de  plus  de  trente  ann6es  me  pormet  de 
confirmer  ce  qu'a  dit  M.  Say  en  ce  qui  concerne  lemploi  des  families.  Le  seul 
iDconv(5nienl  de  ce  syst^me  est  en  eflet  que,  quand  le  chef  de  famille  meurt,  il  faut 
renvoyer  la  femme  et  les  enfanls;  mais  c'est  \k  le  rovers  de  la  question. 

L'avantage,  c'est  qu'on  a  une  famille  attachee  au  service.  II  faut  copondant  que 
ses  membres  soient  employes  k  des  services  difTerents.  Le  mari,  par  cxemple,  sera 
cantonnier  et  il  sera  d'autant  plus  attache  k  la  voie,  comme  le  paysan  k  son  champ, 
que  sa  femme  sera  employee  aussi,  soit  dans  une  gare,ou  k  un  passage  k  niveau, 
que  sa  fille  sera  employee  aussi,  soit  au  tolegraphe,  soit  k  la  distribution  des  billets. 
Malheureusement,  quand  le  chef  de  famille  meurt,  souvent  on  ne  pout  garder  ces 
femmes;  comme  toutes  les  choses  de  ce  monde,  ce  systfjme  a  ses  inconvenients. 

Quant  au  mouvement  centre  Femploi  des  femmes  qui  se  produit  en  Italie, 
il  provient,  je  crois,  en  grande  parlie  de  ce  que,  dans  notre  pays,  Tosprit  public 
nest  pas  porte  aux  changements;  qu'il  est  dispos6  plut6t  k  ^\hv  provando^rtpro- 
vando,  d'essai  en  essai,  et  n'accepte  pas  vite  les  choses  nouvelles.  Je  puis  le  dire 
hautement,  car  je  me  suis  beaucoup  occup6  d'instruction  populaire  ct  j'ai  6te 
maire  pendant  des  ann6es:dans  nos  6coles,  les  jeunes  filles  sent  de  beaucoup  supe- 
rieures  aux  jeunes  gardens.  Je  crois,  d'ailleurs,  qu'il  en  est  partout  ainsi.  Tons 


les  exanions  aiuquols  j'ai  assisto  me  I'ont  dMooIr^.  C'est,  je  crois,  ce  qui  fait 
eraindro  qu'on  n'adople  Temploi  des  femmes.  Si  Ics  cliemins  de  for  meridionaux 
ou  meditcrrant^ons  ouvraieni  un  concours  pour  un  certain  nomlire  d'emplois  et 
s'ils  y  admellaient  les  femmes,  jc  suis  cerlain  que  celles-ci  obtiendraient  les  neuf 
dixi^mes  des  places. 

Cost,  comme  Ic  disait  M.  Say,  co  qui  explique  Ics  craintcs.  On  rcdoule  c«tlc 
mar6e  montantc,  on  veut  I'arreier,  cl  les  liommes  d'^iudes  eux-niemes  n'f^cliappent 
pas  a  cos  preoccupations. 

M.  Fasslaux  [Belgique).  Je  tiens  &  appiiycr  la  proposition  qu'a  failo  tout  & 
rheuro  M.  Griolet  quani  &  I'ordre  du  debat.  Je  crois  avec  liii  que  nous  devons 
consulier  les  difF()rentos  sections  afin  do  savoir  quels  sont  los  emplois  auxquols  los 
femmes  pourraient  ctre  appellees.  11  faiit  evidomment  faire  des  distinctions.  Les 
femmos  gardes- barri^res  sont  inconleslablemeni  a  meme  de  remplir  &  la  satisfac- 
tion dos  diffi^rentcs  administrations  el  mieux  que  los  honimos  tons  les  devoirs 
allachfe  &  cet  emploi.  On  I'a  dit  egalement,  ponr  los  Iravaux  de  statislique,  les 
femmos  onl  des  aplitudes  loutes  sp&iales.  Mais  la  question  est  controvers^e 
lorsqn'il  s'agil  d'autres  emplois.  On  pri^lend,  par  exemple,  que  pour  les  posies, 
clles  n'ont  pas  les  memos  aptitudes. 

Cotle  qiieslion,  cc  sont  los  bommes  compctonts  apparlenant  aux  diverses  sec- 
tions qui  devraient  la  riSsoudre,  et  pour  arrivor  fi  un  rfeultai  pratique  il  faudrait, 
je  le  ri5p6le,  suivre  la  voie  indiqiioo  par  M.  Griolol. 

M.  Griolet.  Je  n'ai  pas  demandi;  la  riJunion  des  sections  pour  examiner  cello 
question,  puisque  eelle-ci  se  pri^sentera  devant  rassembl(5e  gi^iiorale.  On  pourrait 
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d6parteinents,  elles  sont  employees  au  service  du  controle  des  recettes,  oft  elles 
s'appliquent  avec  beaucoup  d'exactitude  et  bien  mieux  que  les  horames  k  rectifier 
les  ecritures. 

Eafin,  dans  les  gares,  dans  le  service  actif,  nous  les  employons  comme  chefs  de 
station.  Nous  en  avons  qui  ont  sous  leurs  ordres  un  homme  d'equipe,  soit  leur  fils, 
soit  leur  fr^re,  soit  leur  mari;  nous  avons  vu  une  femme  chef  de  station  infliger 
une  amende  a  son  mari  [Rircs)  sans  qu'il  en  soit  r^sulte  pour  la  femme,  dans  son 
manage,  aucune  consequence  dommageable. 

Les  femmes,  en  France,  sont  respect^es  par  la  population,  et  dans  nos  gares 
dingoes  par  des  femmes,  le  service  du  t616graphe,  de  la  comptabilite,  de  la  tenue 
de  la  gare,est  certainement  mieux  fait  que  dans  les  gares  similaires  ofideshommes 
sont  employes.  Nous  ne  voyons  done,  ^  Temploi  des  femmes,  aucun  inconvenient. 

Dans  nos  exploitations  6conomiques,  il  y  a,  il  est  vrai,  une  certaine  correlation 
entre  I'emploi  des  femmes  et  les  dispositions  mat6rielles  des  gares.  Toutes  les 
manoeuvres  peuvent  se  faire  par  les  machines  des  trains  qui  passent,  nous  n'avons 
pas  de  signaux  manocuvr6s  ^  bras ;  et  ainsi  la  femme  n'a  pas  de  foBce  physique  k 
d6ployer. 

Dans  ces  conditions,  les  fonctions  de  chef  de  station  conviennent  parfaitement 
aux  femmes,  et  la  Gompagnie  y  trouve  cet  avantage  que  le  public  prete  tr6s  volon- 
liers  son  concours  3i  la  femme  chef  de  station,  alors  qu'il  le  refuse  absolument  k 
ITiomme. 

J  ai  lenu  i  donner  ces  renseignemenls  k  la  section  parce  que  je  regretterais 
que  le  Congr^s  fit  une  declaration  contraire  k  Temploi  des  femmes  dans  les  Admi- 
nistrations de  chemins  de  fer. 

M.  L6on  Say.  II  est  dit  dans  les  considerations  de  M.  Colombo  qu'il  pent  y 
avoir  plus  d'inconvenients  &  confier  des  sommes  importantes  k  des  femmes  qu'Ji  des 
hommes.  Je  ne  crois  pas  que  Ton  ait  jamais  fait  semblable  remarque  en  France. 

M.  Level.  Jamais.  J'emploie  des  femmes  depuis  huit  ans  et  je  n  ai  jamais  eu 
ni  vol,  ni  d6tournement  de  leur  fait. 

M.  Packeny  [Autriche).  Messieurs,  I'emploi  des  femmes  n'est  pas  genera- 
lise chez  nous  dans  le  service  actif.  II  n'existe  que  dans  les  pelites  stations, 
dans  les  haltes,  1^  oil,  par  exemple,  il  n'y  a  qu'un  chef  de  gare  et  o&  il  existe  un 
I6ger  excedent  de  travail.  Au  lieu,  alors,  de  prendre  un  employe  de  plus,  on  donne 
une  certaine  remuneration  k  la  femme  ou  ^  la  fille  du  chef,  et  cette  mesure  donne 


de  bons  resullats.  Mais,  on  g(5n6ral,  dans  le  service  aclif,  on  n'emploiG  pas  les 
fenimes.  Ce)a  pr6sonlerait  des  diflicuitL's  cl  ne  satisferait  pas  aux  exigences  du 
gouverneinent.  Dans  les  grandes  Adminislrations,  il  faui  pouvoir  mainlenir  une 
cortaino  mobility  du  personnel,  pour  les  cas  oil  le  trafic  se  delourne,  et  aussi  au 
point  de  vuo  stral6gique  et  militairc.  II  faut,  comme  dans  rarmi^'C,  que  le  person- 
nel puisse  eire  d^place,  et  nalurollemeni  cela  ne  serail  pas  possible  pour  les  agents 
des  stations  si  on  adoptait  g^n^ralement  le  systiime  de  I'eniploi  des  families. 
Quant  !i  Tomploi  des  femmes  au  bureau  central  et  mf-me  pour  le  service  des  bil- 
lots dans  les  grandes  stations,  nous  I'avons  Ires  largement  applique.  Nous 
employons  les  femmes  pour  la  comptabilil(5,  pour  le  service  des  titres,  pour  la  sia- 
tislique  et  pour  le  service  du  controle  :  nous  n'avons  pas  &  nous  plaindre  des 
experiences  que  nous  avons  faites.  Les  rfeullals  soiit  triis  remarquables. 

M.  L^on  Say.  Reservcz-vous  ces  omplois  aux  femmes  el  fillos  d'employfe  ou 
acceptez-vous  des  femmes  quelconquesf 

M.  Packeny.  Nous  ne  faisons  pas  de  distinction.  Nous  acceptons  les  femme.^ 
d'employus  avcc  les  autres. 

M.  Fassiaux.  Los  fommcs  d'employtJs  depri5f6rence? 

M.  Packeny.  Nous  les  acceptons  de  prf'fiirence,  parfois  dans  un  but  d'huma- 
nit(5,  lorsque  le  service  des  caisses  de  pruvoyance  ne  pout  pas  suffire. 

L'emploi  des  femmes  n'a,  dans  ces  conditions,  donnii  lieu  5  aucune  plainle; 
ellos  font  memo  leur  besogne  avec  unc  exaclilude  beaucoup  plus  grando  que  les 
liommcs. 
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QODS  un  jour  de  fete;  il  y  avail  eu  pendant  la  journee  neuf  trains,  tous  remplis  de 
voyageurs;  dans  le  train  o(i  je  me  trouvais,  il  y  en  avait  pros  do  trois  cents; 
c'^tait  line  femme  qui  faisait.le  controle  des  billets;  elle  se  montrait  Ires  s6v6re,  et 
copendant  le  public  6tait  fort  soumis.  Cette  femme  dirigeait  tout  parfaitement,  et 
tout  le  monde  ob^issait  ^  ses  ordres.  L'emploi  des  fomracs  dans  le  service  actif 
n'offre  done  pas  dmconv6nients. 

M.  Griolet.  Je  vous  ai  dit  tout  h  I'heurc  qu'fi  la  Compagnie  du  Nord,  les 
emplois  6taient  reserves  aux  femmes,  lilies  ou  scours  d'employes.  Cette  reserve 
n'est  nullement  dict^e  par  des  raisons  de  defiance,  je  tiens  &  le  declarer.  Je  crois, 
en  efTot,  comme  Fa  dit  M.  le  President,  que  la  premiere  condition  du  succ6s  lors- 
qu'on  emploie  des  femmes,  c'est  d  avoir  une  grande  confiance  dans  le  r6sultat  des 
essais  qu'on  fait.  Cette  reserve  est  dictee  par  deux  raisons :  la  premii^re,  c'est 
qu'il  y  a  infiniment  plus  de  demandes  d'emplois  qu'il  n'y  a  de  places  disponibles; 
il  est  done  tout  naturel  de  les  reserver  au  personnel  de  la  Compagnie.  La  seconde, 
c'est  qu'on  a  voulu  pr6venir  Imconvenient  signale  par  M.de  Perl. Pour  ces  emplois 
de  femmes,  on  est  encore,  plus  que  pour  les  autres,  assailli  de  demandes  et  de 
soUicitations,  et  c'est  \k  un  moyen  de  los  ecarter.  Je  voudrais  egalement  compl6ter 
les  renseignements  donnos  tout  k  I'lieurc  par  M.  Huguet  au  point  de  vue  de  la 
moralile  des  femmes  employees.  En  ce  qui  concerne  leur  fidelite  comme  caissif?res, 
lout  le  monde  sait  que,  d'apres  la  slatislique  criminelle  de  tous  les  Etals  de  I'Eu- 
rope,  il  y  a  infiniment  moins  de  vols  commis  par  des  femmes  que  par  des  hommes; 
la  disproportion  est  6norme.  II  me  semble  quo  c'est  \k  un  argument  h  fairo 
valoir. 

M.  Georges  De  Laveleye  [Belfjique),  Messieurs,  je  suis  d(5sol6  de  devoir 
jolor  uno  note  discordante  dans  ce  concert  d  ologes.  Ce  que  je  vais  vous  dire, 
d'ailleurs,  n'esl  pas  une  objection  quo  jo  presente  en  mon  nom  personnel.  II  no 
s'agil,  on  ce  moment,  jo  crois,  que  de  preparer  los  elements  d'une  discussion  qui 
doit  se  poursuivre,  et  j'espiiro  quo  mon  honorable  compalrioto  et  collogue, 
M.  Fassiaux,  se  lovera  tout  fi  I'heure  et  nous  dira,  ce  qu'il  pout  faire  mioux  quo 
tout  autre,  pourquoi,  en  Belgiquo,  on  semble  depuis  quelque  temps  renoncor  k 
Temidoi  des  femmes.  Tel  est,  du  moins,  le  renseignement  qui  m'est  parvenu  et  que 
je  voudrais  voir  confirmo  ou  infirm6. 

M.  Fassiaux.  II  n'y  a  pas  de  parti  pris. 

M.  Georges  De  Laveleye.  En  tout  cas,  je  crois  qu'on  penclie  vers  la  suppres- 
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sion,  non  pas  dos  fommes  employees  aciuellemenl,  mais  du  recrutement  d'autres 
employes  parmi  les  fommes.  Je  dt^sirerais  savoir  (co  serait  un  i 
inl^ressaDl,  puisque  partout  ailleurs  les  experiences  sembleni  ^tre  1 
pourquoi  ce  revirement  s'est  produit.  Y  a-t-il  eu  des  r&ultats  d^favorables,  des 
inconvi5nicnts?  M.  Fassiaux  pourrait  nous  cclairer  sur  ce  point  et  expliquer  cctte 
discordance  que,  pour  moi,  je  voudrais  voir  disparaltre. 

M.  L6on  Say.  Y  a-t-il,  en  Belgique,  des  hommes  el  des  femmes  assis  dans  le 
m$me  bureau  k  c6n5  les  uns  des  autresf  J'ai  vu  cela  en  Angleterre:  dans  la  grande 
salle  des  t6l6graphes,  il  y  a  environ  trois  cents  employ(5s  des  deux  sexes  ni616s 
les  uns  avec  les  autres.  Cela  n'existe  pas  cliez  nous. 

M.  de  Perl.  Dans  mes  bureaux,  je  mets,  autant  que  possible,  les  employiSs 
ensemble  ot  les  femmes  ensemble;  mais  j'ai  des  bureaux  0(1  des  hommes  et  des 
femmes  travaillent  cole  &  cote,  et  je  n'y  ai  jamais  lrouv6  d'inconvfinieots. 

M.  Fassiaux.  Comme  je  le  disais  tout  k  I'heure  dans  une  interruption,  il  n'y 
a  pas  en  Belgique  de  parti  pris;  nous  sommes  encore  dans  une  piSriode  d'exp^ri- 
mentation.  Nous  avons  eu  des  succfis  dans  certains  cas,  des  insuccfts  dans  d'autres. 
Ainsi,  S  la  posie,  on  a  geni^raloment  reeonnu  que  les  femmes  n'ont  pas  les  apti- 
tudes voulues.  On  a  aussi  parl6  de  vols;  nous  avons  constats  des  vols  commis  par 
des  femmes. 

M.  L^on  Say.  Et  par  des  hommes  aussi. 

M.  Fassiaux.  I^videmment,  mais  je  dis  cela  parce  qu'on  a  assurd  tout  &  I'heure 
que  les  femmes  ne  commetlaient  pas  de  vols. 
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M.  L6on  Say.  C'est  la  premiere  fois  que  j'en tends  dire  qu'en  Belgique  on 
est  oblige  d'^tudier  la  question  parce  qu'il  y  a  eu  des  insucc^s.  En  France, 
les  experiences  ont  6t6  tout  k  fait  satisfaisanles  et  je  no  me  rappelle  pas  d'insucc^s 
g^n^ral. 

M.  AmbrozoviCS.  Apr6s  ce  qui  a  6t6  dii  ici,  on  ne  peutdouter  que  les  ferames 
peuvenl  6tre  employees  dans  certaines  branches  du  service  des  cliemins  de  fer.  11 
ne  s'agit  plus  que  de  d&igner  celles-ci.  M.  Griolet  vient  de  proposer  de  demander 
aux  sections  quels  sent  les  services  oil  I'emploi  des  femmes  pent  etre  appliqu^  et 
dans  quelles  conditions  il  doit  Telre.  Une  fois  cette  designation  faite,  le  Congr6s 
pourrait  declarer  que  Textension  de  Temploi  des  femmes  est  d6sirable  dans  les 
se^^lces  indiqu6s  par  les  sections.  II  y  a,  sans  doulc,  h  la  question  un  c6t(5  moral 
ou  plutot  social;  mais  ce  cote  est  si  intimemcnt  116  k  Temploi  des  femmes  en 
general,  hors  des  fonctions  de  femmes  proprement  dites,  que  le  Gongr^s  n'a  pas 
h  sen  occuper.  II  ne  doit  considercr  la  question  qu'au  point  de  vue  des  cliemins 
de  fer,  et  k  ce  point  de  vue,  c'est  la  declaration  que  je  viens  d'indiquer  qu'il  con- 
\iendrait,  je  crois,  d'adopler. 

M.  le  President.  Messieurs,  si  les  idocs  de  MM.  Ambrozovics  et  Griolet 
sont  partag^es  par  la  section,  je  vous  demanderai  I'autorisalion  de  me  mettre  en 
rapport  avec  les  presidents  des  autres  sections  pour  obtenir  des  renscignements 
sur  Temploi  des  femmes  dans  certains  services  spociaux.  [Adhi^sion) 

Nous  continuerons  domain  la  discussion  des  questions  relatives  au  personnel. 

—  La  stance  est  lev^e  Ji  11  lieures  3/4. 


Stance    du    21    septembre    1887 

PR^SmEXCE    DE  M.  LE  COMM.  PERUZZI 

Secretaire  rRixcu'AL  :  M.  le  ciiev.  Cii.  VALENZIANI 

SECR^TAmE  DE  SECTION  CHARGE  DE  l'eXPOSE  DE  LA  QUESTION  :M.  LE  CUEV.  L.  MOLTENI 

La  stance  est  ouverte  i  9  heurcs  1/2. 

M.  le  President.  Le  littera  B,  relatif  k  I'emploi  des  femmes,  a  d6j&  6t6  lon- 
guement  et  brillamment  discut6  hier.  Gependant,  si  des  membres  avaicnt  encore 
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des  observations  il  prfeentor,  ils  pourraicnt  lo  fairo  cnsuite,  ces  deux  parties  de 
!a  question  se  totichant  intimcmcnt. 

M.  Griolet.  Avant  dc  passer  h  uu  autre  ordre  d'id<5es  et  pour  doblayer  le  ter- 
rain dc  la  discussion,  je  me  pormets  do  faire  connaltro  a  la  soetion  dans  quels 
termes  je  voudrais  lui  voir  oxprimer  une  opinion  sur  la  question  des  femmes. 
Voici  la  formula  que  je  propose: 

"  L'expt5nence  de  nombreuses  Administrations  dc  cherains  de  fer  d6montrc 
«  que  les  femmes  peuvoni  i'tro  admises  avec  avanlaye  dans  la  plupart  des  ser- 
«  vices  des  chemins  de  fer,  notammeiit  dans  les  services  dc  surveillance  de  la 
'i  voie,  do  la  stalistique,  de  la  comptaltiIii<5  et  mSme  pour  la  gestion  des  pctiios 
*  stations.  » 

II  sorail  utile,  je  pense,  do  presenter  une  resolution  qui  serait  redigce  &  peu 
pr6s  dans  ces  termes  et  qui  r(;sumerait  les  opinions  (5misos  surceltc  question. 

M.  Courras  (Francc).Vd  surveillance  implique  defense  et  pcut,  par  consequent, 
oxiger  des  actes  de  force  corporollc  qu'on  ne  pcut  demander  aux  femmes. 

M.  Griolet.  Pour  faire  droit  fi  I'observaiion  de  M.  Gourras,  je  remplacorais 
les  mots  "  dans  le  service  do  surveillance  de  la  voic"  par  «  pour  le  gardiennage 
des  passages  fi  niveau  et  la  manmtivre  de  certains  signaux  «. 

—  La  resolution  ainsi  modifiOc  est  adopt(5e. 

M.  le  President.  Messieurs,  je  vous  propose  de  commencer  aujourd'Iiui  la  dis- 
cussion du  littOra  A  de  la  question  XX  ainsi  congu  : 
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•  On  distingue,  en  cffet,dans  Ic  personnel  deux  cat6gories  d  agents  qu'on  appelle, 
au  moins  en  France,  les  agents  commissionnes  et  les  agents  non  commissionn^s. 
La  iheorie  d6velopp6e  dans  le  rapport  tendrait  Ji  restreindre,  et  dans  une  mesure 
assez  large,  le  nombre  des  agents  commissionn6s ;  il  semblerait  que  les  agents 
non  commissionnes  fussent  pr6f6rables  pour  toute  une  s6rie  d'emplois  qu  6num6re 
le  rapport. 

Je  crois  que  c'est  h  une  tendance  facheuse.  Je  pense,  au  contraire,  qu'en  com- 
missionnant  les  agents,  en  assurant  leur  avenir  et  surtout  leurs  vieux  jours,  on  les 
attache  davantage  au  service,  qui  se  fait,  par  consequent,  dans  de  meilleures  con- 
ditions. 

M.  Molteni.  Je  me  rallie  parfaitement  i  rid6e  cxprimee  par  Thonorable 
prcopinant. 

Wl.  le  Ppfeident.  Je  crois  que  la  section  tout  enti^re  s'associora  h  cette 
maniore  de  voir.  Elle  me  parait  tellcment  juste,  que  tout  le  monde,  sans  doute, 
Tapprouvera. 

M.Griolet.  Je  voudrais,  messieurs,  signaler  quelques-unes  des  questions  qui  ne 
soutqu'ellleurees  dans  le  rapport  et  sur  lesquelles  la  discussion  pourrait  etre  port6e . 

Ainsi,  pour  le  recrutement,  quelle  importance  faut-il  attribuer  aux  examens? 
Faut-il  fairc  des  examens  p6riodiqucs,  les  transformer  en  concours? 

Une  question  plus  importante  est  celle-ci :  Faut-il,  en  vue  du  recrutement  du 
personnel,  s'appliquer  ii  prendre  des  employes  jeunes,  mOme  des  enfants? 

II  y  a,  dans  le  rapport,  quelques  passages  relatifs  au  travail  des  enfants.  G'est 
un  point  sur  loquel  les  Compagnics  et  les  Administrations  de  chemins  de  fer  ne 
sont  pas  bien  d'accord. 

II  y  a  des  pays  ou  Ton  cherche  k  employer  de  tout  jeunes  gens,  en  Angleterre, 
notamment;  on  y  prend  des  jeunes  gens  de  seize  k  dix-sept  ans  quon  forme  et  qui 
deviennent  d'excellents  employes. 

En  France,  au  contraire,  les  chefs  de  service  sont  plutot  hostiles  k  Femploi 
d'onfants  et  de  jeunes  gens,  et  on  tend  k  rccruler  le  personnel  parmi  les  anciens 
uiilitaires.  Ce  mode  de  recrutement  ne  donne  pas  de  bons  rfeultats  k  differents 
points  de  vue,  et  surtout  au  point  de  vuo  du  service  commercial.  On  a  certaine- 
ment  d'excellents  serviteurs,  de  trus  bons  surveillants,  mais  qui  s'atlachent  diffi- 
eile:neut  au  service  du  chemin  de  for,  au  moins  h  la  partie  commerciale. 

Le  meilleur  mode  de  recrutement  est  cerlainement  le  recrutement  parmi  les 


cnfanis  d'omployfe.  A  eel  (5gard,  le  rapport  contieni  d'excellenles  observations.  H 
semtiie,  en  eifct,  quo  les  Adminislrations  de  chemins  de  fer  auraient  un  lr6s  grand 
interet  &  s'attaclier  les  enfanls  de  leurs  omploy6s  en  cr6ant,  par  exemple,  des  (5coles. 

Comment  organiserait-un  ce  systtme  d'enseignement  que  j'appellerai  intfirieur? 

I!  y  auraii  1^  des  experiences  trfes  inli5ressantes  &  faire  et  qui,  je  crois,  n'ont 
616  faites  nulle  part  d'une  mani&rc  complete.  Quolquos  Gompagnios  ont  des  (5coles 
d'apprenlissago  pour  les  ouvriers.  La  Compagnie  du  Nord,  par  exemple,  a  dcpuis 
quelquos  ann6es  cr(5i5,  &  Paris,  une  i5cole  d'apprenlis;  les  (Slaves  suivent  les  cours 
le  matin  ct  travaillent  raprts-midi  dans  les  ateliers  de  la  Compagnie.  On  forme 
ainsi  d'cxccllems  ouvriers,  des  ouvriers  d'elite  prepares  a  faire  ies  travaux  les 
plus  difliciles.  On  pourrait,  pour  le  recruiemont  des  employes,  lentor  quelquo 
chose  d'analogue.  On  pourrait,  dans  une  grande  gare  ou  auprfis  des  bureaux  cen- 
traux,  crcor  t  cet  effet  une  (5colc  moiiie  ih^orique,  moiti6  pratique. 

Une  auiro  question,  triis  iniurcssante  aussi  oi  qui  a  un  caraci^re  g<5n^ral.  est 
cello  do  savoir  si,  dans  une  grande  Administration  de  cliemins  de  fer,  il  faut  clas- 
ser  les  employes  ot  classer  les  garos  ct  stations,  de  fa^on  qu'i  chaque  station  corres- 
pondo  un  Iraiiement  dL'tormine.  Ce  sysU-nie  pout  presenter  de  graves  inconviS- 
nienls  en  ce  qu'il  ne  permot  pas  de  conserver  dans  une  station  determin6e 
riiomme  qui  scrait  Ic  phis  capable  do  la  bien  gerer,  parce  quo,  pour  lui  donner 
do  ravancemeni,  il  faut  le  deplacer. 

Une  autre  mothode  consisterait  &  organiser  I'avancement  sur  place  en  divisant 
les  enijiloyos  cux-memes  en  diverses  classes,  sans  classer  les  stations.  Ce  moyen 
estpeut-L'ire  trop  absolu.  Cependant,  ceriaines  Administrations  qui  sent  devenues 
tri>s  iniporlanles  ont  conserve  lo  svsli^me  pour  ainsi  dire  primitif,  celui  qu'eiles 
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II  y  a  encore  la  question  des  primes.  Faul-il  admettre  le  syst^me  des  primes 
d'une  mani^re  absolue?  Faut-il  les  rattacher  aux  b6n6fices  de  I'Administration  ou 
aux  Economies  r6alis6es?  Dans  ce  dernier  cas,  comment  peut-on  constatcr  les 
Economies,  les  r6sultals  produits?  On  les  constate  souvent  par  voie  de  comparaison 
avec  un  budget  arr^t6  k  I'avance,  mais  cela  pent  presenter  beaucoup  d'inconv6- 
nients.  Cependant,  on  tend,  je  crois,  h  reconnaitre  qu  il  y  a  int^r^t  h  ce  qu'une 
partie  du  traitement  des  agents  d^pende  du  succ^s  de  leurs  eflforts. 

VoilJi,  messieurs,  une  foule  de  questions  qui  peuvent  §tre  soulev^es,  et  j'ai 
pens6  qu  en  les  signalanl  ici  rapidement,  nous  pourrions  obtonir  quclques  indi- 
cations utiles. 

M.  le  President.  Je  n'ai  qu'un  rei)seignement  h  fournir.  G'est  que,  quand  je 
voyage  en  Italie,  je  vois  souvent  de  vieux  chefs  de  gare  ou  de  vieux  contre- 
maitres  que  je  reconnais  avoir  employes  en  1851  ou  1852,  lorsquils  ^taicnt 
encore  des  gamins  de  douze  ou  quatorze  ans.  C'6laient  des  fils  de  conductcurs 
ou  de  chefs  de  gare  et,  apr^s  trente  ans,  je  vois  avec  plaisir  que,  grftce  k  leurs 
bons  services,  ils  sent  arriv6s  aux  grades  les  plus  6lev6s  des  diff^rentes  Adminis- 
trations de  chemins  de  fer  italions.  A  Luino,  par  exemple,  le  chef  do  gare  est  un 
beau  vieillard  a  cheveux  blancs  que  j'ai  employe  h  Vkge  de  quatorze  ou  quinze 
ans ;  il  a  eu  dopuis  une  belle  carri6re. 

Je  ne  cite  cette  experience,  qui  porte  sur  un  grand  nombre  d'ann6es,  que 
pour  vous  dire  que  le  syst6me  n  est  pas  nouveau. 

M.  Mayer  {France).  Quant  k  Tage  des  employ6s  recruits  dans  les  Adminis- 
trations, il  y  a  une  consideration  qui  est  souvent  un  obstacle  h  Tadmission  d'em- 
ployes  jeunes :  c'esl  le  service  militaire,  qui,  dans  certains  pays,  prend  tons  les 
jeunes  gens.  Si  Ton  admet  un  tout  jcunc  homme  dans  I'Administralion,  il  faut  h 
un  certain  ftge  qu'il  quitte  son  service  pour  le  reprendre  plus  tard.  G'est  \k  un 
inconvenient  auquel  nous  ne  pouvons  rien. 

Lorsque  ces  jeunes  gens  sent  des  fils  d'employ^s,  que  leur  famille  est  au  ser- 
vice de  la  Compagnie,  Imconvdnient  est,  il  est  vrai,  att6nu6,  parce  que,  lorsqu'ils 
rentrent  au  service  du  chemin  de  fer,  ils  retrouvent  leur  place  dans  des  conditions 
qui,  jusqu'Ji  un  certain  point,  peuvent  elre  r6glement6es. 

En  Angleterre,  cet  obstacle  n'existc  pas;  c'est  probablement  pour  cela  que  TAge 
auquel  on  recrutc  les  employes  est  beaucoup  plus  bas. 

Quant  aux  autres  questions  indiqu6es  d  une  faQon  si  pr6cise  et  si  int6ressante 

m  4 


par  M.  Ciriolof.jecroisqu'on  n'en  pcutrion  dire  d'absolu  tstqu'il  y  a  des  avantagos 
des  deux  coIl's. 

Ainsi,  pour  la  ri5parti[ion  par  classes  des  omployfe  ou  dos  agents  des  gares  et 
depots,  on  pout,  je  pcnse,  avoir  Ics  deux  syslumes  et  fairo  uno  esp&ce  de  roule- 
ment  qui  lienne  conipto  k  la  fois  des  doux  elements,  fort  imporiants  Tun  et  Tautre. 
Je  pcnsG  quo  cela  existe  d6ja  dans  une  certaine  mesure  et  que  I'absolu  n'a  pas 
sa  place  dans  ees  questions,  pas  plus  que  dans  hoaucoup.  d'aulres.  La  verile  se 
trouvc  le  plus  souvont  dans  un  juste  milieu,  ontrc  les  deux  systfemes. 

M.  Fassiaux.  Parmi  les  questions  qui  ont  Oti5  touchees  par  M.  Griolet,  il  en 

est  une  sur  laqiicUo  jo  me  permeis  d'insislcr;  c'esl  celle  de  savoir  si,  dans  les 
conditions  du  rocriilemeiu,  on  doit  compter  la  qiialitc  d'enfant  d"einployi5.  On  a  dit 
avec  ruison  que  !e  rccruteuacnt  des  ouvriers  sc  fait  raieux  lorsqu'on  preiid  des 
enfanis  d'ouvriers  que  lorsqu'on  prend  dos  etrangers.  Je  crois,  avec  M.  Griolol, 
quo  ce  point  est  ossentiol  et  qu'il  constituo  un  moyen  certain  de  trouver  le  devoue- 
mcnt  qui  doit  etre  la  qualit6  maitresse  du  personnel  des  chemins  de  fer. 

M.  Griolet  a  encore  fait  k  ce  sujet  une  autre  observation  qui  merite  do  fixer 
loutc  noire  attention,  mais  qui  ne  mo  parail  pas  pouvoir  etre  discut^e  en  ce 
moment.  Je  vcux  parier  du  nieillour  mode  do  remuneration.  Cela  formo  I'objet  de 
la  question  XXI  et  devra  par  consequent  etre  examindplus  tard. 

M.  L^on  Say.  Messieurs,  puisque  nous  discutons  la  question  du  recrutemeni, 
il  serait  bon,  je  crois,  que  chacun  de  nous  fit  connaitre  i  la  reunion  comment 
les  clioses  se  passcnt  dans  son  Administration  pour  conserver  au  service  du 
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lion  et  en  leur  donnant  des  bourses  dans  certains  etablissements  oft  ils  peuvent 
acqu^M'ir  les  connaissances  ndcessaires  pour  dcvcnir  employes  chez  nous. 

Si  M.  le  President  est  d'avis  que  cette  discussion  pent  elre  entamee  en  ce 
moment,  je  commencerai  par  demander  Ji  M.  Griolet  d'expliquer  k  I'assembl^e  ce 
que  la  Compagnie  du  Nord  a  fait,  ce  qui  me  parait  fort  int6ressant.  Nos  autres 
collogues  voudront  bien  ensuite  nous  dire  ce  qui  a  6t6  essay6  chez  eux,  ce  qui 
nous  permettra  sans  doute  d'am61iorer  encore  les  mesures  que  nous  avons  prises. 

M.  Griolet.  L'observation  prcsent6e  par  M.  L6on  Say  est  trtjs  exacte  en  ce 
sens  qu  il  y  a  un  lien  inlirae  enlre  toulcs  les  questions  relatives  aux  employfe  et 
mcme  entre  ces  questions  et  celle  des  institutions  de  pr^voyance.  S'il  etait  pos- 
sible de  les  joindre  toutcs,  la  discussion  n'en  serait  que  plus  nourrie,  et  c'est  pre- 
eis6ment  pourquoi  je  me  suis  permis  tantot  de  parler  des  primes. 

M.  le  President.  Nous  pourrions  mainlenant,  je  crois,  sp^cialiser  davantage. 

M.  Griolet.  En  parlant  des  institutions  en  favour  des  enfants  d'ouvriers,  nous 
touchons  aux  questions  de  prevoyance.  On  a  tout  k  I'heure  fait  romarquer  qu'en 
commissionnant  les  agents,  on  se  les  attache  par  resp6rance  d'une  retraite;  ik 
encore,  nous  touchons  aux  institutions  de  retraite  et  de  pr6voyancc.  Gomme,  sur 
ces  questions,  la  discussion  sera  plus  nourrie,  M.  le  President  pourrait  permettre 
dt'S  k  present  &  M.  Leon  Say  de  faire  connaitre  ses  vues  d'ensemble  sur  toutcs 
les  questions  relatives  au  personnel,  qui  peuvent  difficilemont  etre  divisees. 

Un  principe  general  en  cette  matiere,  c'est  qu'il  faut  avoir  le  moins  d'employes 
possible  et  les  remunerer  le  mieux  possible  dans  le  present  et  dans  I'avenir.  H 
faut  done,  en  s'occupant  du  traitement,  s'occuper  en  memo  temps  de  tous  les 
avantages  qu'on  pent  faire  aux  employes. 

M.  le  President.  Je  suis  tout  prut  h  acceptor  cette  proposition,  qui  permettra 
d'engager  la  discussion.  Nous  entamorions  done  T'examen  de  toutcs  los  questions  k 
la  fois;  mais  je  prie  les  membrcs  de  vouloir  bien,  entretemps,  rechcrcher,  pour 
chacune  des  questions,  les  formules  qui  peuvent  etre  proposees. 

M.  Packeny.  Je  crois  que  M.  Griolet  a  entam6  la  discussion  d'une  faQon 
remarquable;  il  a  trace  un  programme  et  envisage  la  question  d'une  fa^on 
g6n<5rale.  La  section  doit  certainement  arriver  h  des  solutions  precises,  mais 
elle  ne  peut  le  faire,  je  le  crois  aussi,  qu'en  envisageant  la  question  dans  sa 
gen6ralit6. 


Je  dois  seulemenl  faire  uoe  remarque  au  sujei  dcs  obsoiTaiions  pri5seniees  par 
M.  Griolcl  relalivemcnt  au  mode  de  rccrutement  ct  au  salairo  du  personnel.  Cetle 
derni^re  question  est  evidDmmoni  pour  loutos  les  soci(5l&,  au  moins  pour  les 
soci^tos  privcos,  une  question  de  budgel.  On  ne  peul  sorlir  de  IS.  Mais  la  question 
est  plus  ou  moins  imporianie,  scion  les  services.  C'est  surioui  dans  le  seriiice  du 
mouvcnicnt  que  la  iflehe  du  personnel  est  le  plus  lourde.  Dans  les  autres 
brandies,  ofi  il  y  a  d'aulres  depenses  qui  interviennenl,  la  quesiion  du  personnel 
comme  question  biidgOlaire  n'esi  pas  aussi  grave  que  dans  le  mouvomenl,  oCi  celte 
charge  depasse  70p.  c.  des  frais.  Enfin,  un  direclour  du  raouvement  est,  plus  que 
tous  les  autres  directcurs  de  services,  un  dirccleur  du  personnel,  et  la  bonno 
marclie  de  son  service  depend  suriout  de  la  sagesse  qu'il  montre  dans  la  forma- 
tion de  ce  personnel. 

En  ce  qui  conccrne  le  recrulement,  il  y  a,  dans  cliaque  pays,  des  prescriptions 
edicli5es  par  la  loi  ou  par  les  Adminislraiions.  En  Autriche-Hongrie,  il  faut  d'habi- 
tude,  pour  I'lro  admis  commc  employe,  avoir  fait  ses  i^'tudes  d'une  fagon  satisfai- 
sanle  dans  une  (icole  moyenne,  c'est-fi-dire  dans  un  gynuiase  ou  une  Realschuh 
superieure. 

Avoc  CO  syslf'me  cependant,  on  risque  d'augmcnter  ses  dispenses,  car  si  Ton 
veul  maini(>iiir  dans  son  budgel  un  sage  cquilibre,  il  est  dangereux  do  recruter 
pour  tons  les  eniplois  des  gens  qui  regoiveni  au  commencement  un  salaire  minirae, 
mais  qui,  en  raison  do  lour  instruction  superieurc,  dosirent  voir  augmenler  leur 
salaire. 

II  scrait.  je  pense,  tri^s  sage  de  diviser  le  personnel  en  deux  parlies;  pour  I'une 
il  y  aurail  un  maximum  de  salaires.  II  exisle  une  quanlil6  do  peliles  stations  oft 


49 

de  cette  question ;  cela  en  est  exclu ;  on  n  a  pas  droit  h  un  avancement  d6termin6 
dans  un  certain  delai. 

Les  employes  inf6rieurs  qui  font  bien  leur  service  sent,  autant  que  possible, 
augment^s  apr^s  trois  ans;  ceux  qui  ont  un  traitement  moyen  sont  augmcnt^s  en 
g6n6ral  apr^s  cinq  ans.  Mais  cela  change  d'apres  T^tat  de  nos  recetles. 

II  me  parait  done  tr^s  difficile,  en  cette  mati(!;re,  de  poser  des  principes  plus 
ou  moins  absolus.  On  ne  pout  que  dire  qu'il  est  de  Tinteret  de  chaque  Administra- 
tion de  s'occuper  soigneusement  de  son  personnel,  afm  que  celui-ci  s'attache  et 
se  d6voue  aux  int^rets  de  la  Soci^te;  mais  quant  au  syst^me  k  suivre,  il  peut 
differer  pour  chaque  Societo.  II  faudrait  alors  r(5sumer  notre  r^ponse  en  une 
esp6ce  d'oracle  sibyllin,  comme  nous  avons  dejfi  essay6  de  le  fairc. 


Stance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  PERUZZI 
Secretaire  principal  :  M.  le  chev.  CH.  VALENZIANI 

SECRtrAIRE  DE  SECTION  CHARGE  DE  L  EXPOSE  DE  LA  QUESTION  :  M.  LE  CUEV.  L.  MOLTENI 

La  Stance  est  ouverte  h  9  heures  1/4. 

M.  le  President.  Nous  reprenons  la  discussion  des  questions  relatives  au  per- 
sonnel. 

M.  Griolet.  Nous  pourrions  nous  occuper  do  nouveau  des  economats  et  des 
soci^t^s  cooperatives,  que  nous  avons  rattaches  h  la  question  XXI. 

M.  le  President.  II  vaut  micux  terminer  d'abord  la  question  XX. 

M.  Griolet.  M.  le  secretaire  n'a-t-il  pas  redig6  un  proems- verbal  qui  pourrait 
servir  de  conclusion  et  que  nous  voterions? 

M.  Valenzianl.  M.  de  Perl,  lorsqu'il  a  rempli  les  fonctions  de  secretaire, 
a  declare  qu'il  n  y  avait  pas  de  proc5s-vcrbal  k  faire  et  que  la  stenographic  seule 
faisait  foi.  J'ai  suivi  Texemple  de  M.  de  Perl.  Je  crois,  comme  lui,  que  le  seul 
procfes-verbal,  c'est  la  stenographic  revue  par  les  orateurs. 


XX 
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M.  Fadda  [Italie).  Messieurs,  j'aurais  une  observation  a  faire  au  sujet  du 
rapport  de  M.  Molteni  sur  la  XX^  question. 

A  la  page  15  des  lir^s  S  pari,  il  dit  que  les  chemins  de  fer  italiens  ont  sup- 
prim^  I'insiiiution  des  (Slaves  ouvriers,  M.  Molteni  a  6l6  mal  renseign^;  nous 
avons  toujours  des  apprentis  dans  nos  ateliers;  c'est  seulemenl  I'^cole  thSorique 
des  apprentis  qui  a  6t6  supprim6e. 

La  Gompagnie  frantjaise  qui  exploitait  les  cliemins  de  fer  de  la  Haute  Italie 
avail  supprime  i'ecole  des  apprentis,  mais  la  convention  de  1884  a  obligfS  les 
Compagnies  a  r(5tablir  les  6co1gs.  Nous  avons  aussi  dos  apprentis  dans  les  ateliers, 
ils  reprfecntont  5  p.  c.  du  nombre  des  ouvriers. 

M.  le  President.  Lorsqu'on  a  ouvert  des  chemins  de  fer  en  Italic,  ct  qu'on  a 
croe  des  ateliers,  on  a  croe  aussi  des  ^coles  d'apprentis.  Les  6l6ves  suivaienl  une 
6coIe  pratique  pendant  le  jour  et  recevaient  le  soir  des  lemons  d'insiruclion  61^- 
mentaire  et  surtout  de  dessin  do  macliincs. 

A  Turin,  M.  Bona,  direelcur  gi5n(5ral  des  chemins  do  fer,  a  fond6  une  6coIe 
qui  a  eu  une  grande  influence  dans  le  Pi^Jmont  et  qui  marchait  trCs  bien.  J'ai  eu 
.  le  plaisir  de  la  visiter  plusieurs  fois.  II  en  existait  une  6galement  4  Florence  pour 
les  chemins  de  fer  toscans.  Lorsque  los  nouvelles  Compagnies  sont  arriv6es, 
elles  n'ont  pas  pris  soin  de  maintenir  cos  institutions;  mais  cellcs-ci  ont  i5t^  r(5la- 
blies  dans  la  suite.  Co  que  dit  le  rapport  n  est  done  exact  que  pour  la  piSriode  intor- 
mediaire,  mais  c'est  inexact  pour  la  premiere  p(;riode  et  pour  I't^poquo  actuellc. 


Un  membre.  II  existe  maintenam,  pour 
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M.  le  President.  Nous  acceptons  avec  plaisir  I'offre  do  M.  do  Perl. 

M.  Griolet.  Je  crois,  messieurs,  que,  sur  cette  question,  nous  pourrions  nous 
borneri  dire: 

«  II  y  a  lieu  de  recommander  Torganisation,  par  les  Administrations  de  che- 
*•  mins  de  fer,  d'ecoles  sp6ciales  pour  la  preparation  des  ouvricrs.  r» 

M.  Ambrozovics.  La  preparation  du  personnel  se  fait,  en  Hongrie,  par  la 
pratique;  mais  la  situation  se  modifiera  Tann^e  procliaine.  Lo  ministrc  actucl  des 
travaux  publics  et  des  communications  vient  d'6tablir  une  ecole  theorico-pratique. 
11  y  a,  dans  la  note  que  j'ai  eu  Thonneur  de  deposer  avant-hier,  des  renscigne- 
raents  detaill6s  sur  cette  6colc  f ). 

M.  le  President.  J'ai  ^  consulter  Tassemblee  sur  le  projet  do  resolution  de 
M.  Griolet,  ainsi  r6dig6: 

«  II  y  a  lieu  de  recommander  la  creation,  aupres  des  Administrations  de  che- 
^  mins  de  fer,  d'6coles  sp6ciales  pour  la  preparation  des  employes  et  des 
•*  ouvriers  de  cliemins  de  fer.  ?» 


I.  Fassiaux.  II  y  a,  je  pense,  uno  omission  dans  la  formulc  qui  vient  de 
nous  ^tre  propos6e.  On  a  aussi,  au  cours  de  la  discussion,  recommand6  tout  sp6- 
cialement  de  recruter  le  personnel  de  preference  parmi  les  enfants  d'employes. 

M.  le  President.  Nous  aliens  y  arriver;  s'il  n'y  a  pas  d'opposition,  la  propo- 
sition de  M.  Griolet  relative  aux  ecoles  est  adopt6e.  Je  tiens  copendant  Ji  faire  une 
remarque  :  cette  proposition  ne  doit  pas  etre  prise  dans  un  sens  trop  restrictif,  et 
Ton  pourra  accepter  dans  ces  6coles  des  enfants  ayant  des  dispositions  sp6ciales 
lors  meme  que  ce  ne  sent  pas  des  enfants  d'employes. 

Vient  maintenant  la  question  du  rccrutement  parmi  les  enfants  d'employes  de 
preference : 

-  On  a  reconnu  qu  il  y  aurait  interet  h  recruter  le  personnel,  autant  que  pos- 
«  sible,  parmi  les  enfants  des  employes  des  chemins  de  fer.  >» 

Je  crois  que  nous  sommes  tons  d'accord  sur  ce  point. 

M.  Griolet.  Je  crois  qu'il  ne  faudrait  pas  presenter  cette  idee  dune  maniere 
trop  absolue.  II  ne  faudrait  pas  que  les  Administrations  parussent  disposees  & 

(*)  Voir  annexe  A. 


recruter  lour  personnel  principalcmcDt  ou  uniqaement  dans  les  families  de  leurs 
employes. 

A  mon  avis,  le  meillcur  moyen  de  recruler  un  bon  personnel  des  chemins  de 
for,  c'ost  de  former  des  employes  de  bonoo  heure,  d'admettre  sans  difficult^  des 
jeunes  gens  do  dix-sepi  ou  dix-hiiit  ans,  de  preference  sans  doute  ceux  qui 
appartionnont  aux  families  d'employfe,  mais  non  d'une  mani&re  exclusive. 

Boaucoup  do  porsonnes  sont  opposes  h.  Tadmission,  dans  le  service  des  che- 
mins de  for,  d'cmployds  mineurs.  Jo  suis,  quant  k  moi,  d'un  avis  contraire.  Je  ne 
forraulc  pas  de  proposition,  parco  quo  jo  ne  mo  crois  pas  assez  competent  pour 
cola,  mais  c'esl  uno  tendance  quo  joxprime. 

Si  nous  avions  discut^  la  question,  nous  aurions  pu  arriver  peut-filre  ^  une 
formule  plus  prucise. 

M.  Heurteau  (France).  Je  partage  enlierement  les  id6es  qui  viennent  d'etre 
6niises  sur  rutilit6  de  recruter  le  personnel  des  chemins  de  fer  dans  les  families 
do  leurs  agents  ot  d'y  faire  entrer  dos  jeunes  gens  au  sortir  dos  6colos  primaires; 
on  poul  recruler  ainsi  des  jeunes  gens  intelligents,  instruits,  ^crivant  triJs  bien, 
el  faisaot  d'exccllonts  employiSs  pour  les  travaux  d'ecriiures.  Co  sont  de  bonnes 
recrues  pour  les  Compagnies  el  c'est  on  memo  temps,  pour  les  jeunes  gens  ainsi 
admis,  uu  excollont  apprcniissage.  Nous  appliqiions  d6ja  cos  id6os  &  la  Corapa- 
gnio  d'Orloans.  Jc  ne  voudrais  pas  cepcudant  allor  jusqu'^  6mettre  un  vceu. 

La  section  pourrait  se  borner  a  dire  "  qu'olie  a  constal6  avec  plaisir  la  ten- 

-  dance  do  certaines  Compagnies  &  employer  dos  jeunes  gens  pns  de  pr^forence 

-  dans  los  families  do  lour  agents.  » 


cela  une  raison  particuliSre  :  c  est  que  le  service  militaire  les  enl^ve  k  I'ftge 
de  vingt  ans  et  cela  pour  trois  ans  au  moins.  Mais  cette  objection  ne  me  parait 
pas  suffisanle.  II  y  a,  selon  moi,  int^ret  k  former  des  employes  de  bonne  heure. 
La  tendance  qu  on  a  actuellement  k  choisir  exclusiveraent  des  hommes  qui  ont 
accompli  le  service  militaire,  qui  souvent  sortent  de  Tarm^e  avec  le  grade  de 
sous-officier,  est,  je  crois,  mauvaise  et  ne  peut  donner  d'aussi  bons  employes  que 
Tautre  mode  de  recrutement.  \o\\k  ce  que  j'aurais  voulu  voir  forrauler,  mais  par 
tin  homme  technique  qui  aurait  pu  donner  k  I'expression  de  cette  id6e  une  forme 
plus  precise. 

Quant  k  la  troisiSme  question,  celle  des  enfants,  il  faudrait  en  employer 
quelques-uns  dans  les  services  acccssoires  et  surtout  creer  auprfes  des  Adminis- 
trations de  chemins  de  fer  des  6coles  dans  lesquelles  on  pourrait  les  preparer, 
soit  aux  fonctions  d'employ6  de  chemins  de  fer,  soil  au  travail  dans  les  ateliers, 
mieux  qu'on  ne  le  fait  dans  les  6coles  ordinaires. 

M.  Heurteau.  La  question  de  lemploi  des  enfants  d'agents,que  M.Griolet  con- 
sid^re,  je  crois,  comme  secondaire,  me  parait,  au  conlraire,  presenter  un  grand 
interSt.  C  est  peut-6tre  le  moyen  de  r(§aliser  le  voeux  exprime  lout  k  Theure  d'am6- 
liorer  les  petits  iraitemenls.  On  n'y  arrivera  pas  en  augraenlant  le  salaire  d'agenls 
dont  les  services  ne  component  pas  un  salaire  suporieur.  II  faut  chercher  k  ne 
pas  faire  occuper  par  des  hommes  instruits  des  emplois  sccondaires.  Des  homracs 
restent  parfois  exp6ditionnaires  toute  leur  vie;  on  ne  peut  leur  donner  qu'un 
petit  traitement,  parce  que  ce  qu'ils  font  ne  vaut  pas  davanlage;  il  est  ccpendant 
facheux  de  voir  des  agenls  passer  ainsi  leur  vie  dans  des  positions  inf^rieures  ofi 
des  jeunes  gens  seraient  mieux  k  leur  place. 

II  y  a  6videmment,  au  point  de  vue  technique,  des  managements  k  garder.  La 
formule  que  nous  appliquons  est  celle-ci :  n'employer  les  jeunes  gens  que  dans  des 
fonctions  ofi  leur  responsabilil6  ne  peut  se  trouver  engag6e  ni  au  point  de  vue  de 
la  s6curit6,  ni  au  point  de  vue  d  une  geslion  de  fonds.  Sous  cette  reserve,  nous 
admettons  les  enfants  aussi  bien  dans  les  bureaux  de  I'Administration  que  dans 
les  bureaux  des  gares. 

Ainsi  appliqu6,  Temploi  des  jeunes  gens  est  utile  k  tous  les  points  de  vue  :  au 
point  de  vue  de  Texploitation,  il  permct  des  Economies,  ce  qui  n  est  pas  une  con- 
sideration n6gligeable;  au  point  de  vue  moral,  il  permet  de  ne  pas  laisser  des 
hommes  passer  loute  leur  vie  dans  des  emplois  sans  avcnir;  enfin,  au  point  de 
vue  du  recrutement  du  personnel,  ces  jeunes  agents,  lorsqu'ils  reviennent  de  rarm6e 


ayani  d^jS  fait  un  certain  apprentissage,  pouvent  cntrer  dans  un  autre  service 
que  celui  reserve  aux  jeunes  gens,  et  ils  font  d'excellents  employes. 

H-  le  President.  Oo  viem  de  me  faire  parvenir  le  projet  de  r&olulion  suivant 
a  presenter  k  rasserabl^e  pl(5ni&re  : 

«  Le  CongrSs  constate  avec  satisfaction  la  tendance  de  quelqucs  Administra- 
-  tions  a  rocruter  leur  personnel  parmi  les  jeunes  gens,  auiant  quo  possible  dans 
"  les  families  des  ouvriers  et  dos  employes,  et  a  adraettre  dans  les  6coles  les  fils 
••  de  leurs  agents.  «' 

—  Celte  redaction  est  adoptee  par  la  section. 


DISCUSSION  EN  SJ&ANCE  PLfiNlERE 
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S6ancd    du    23    septembre    1887 

PRfelDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSGHl 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  le  comm.  Pcruzzi,  president  de  la  4*  sce- 
lion,  pour  fairc  rapport  sur  la  question  XX. 

M.   le  comm.  Peruzzi.  La  question  XX  est  formulee  amsi :  Personnel : 

A.  Organisation,  recrutement  et  formation  du  personnel  (employ  t^s  et  ouvriers); 

B.  Emploi  des  femmes. 

L'expos6  de  cette  question  a  6te  fait  par  M.  le  cliev.  Molteni,  ingenieur, 
inspecteur  principal  du  mouvement  et  du  trafic  des  chemins  de  fer  ilaliens  de  la 
Mediierranee. 

A  propos  du  littera  A,  la  section  a  pense  qu'il  y  a  lieu  de  recommander  la 
creation  d'ecoles  sp6ciales  aupr^s  des  Administrations  de  chemins  de  fer  pour  la 
preparation  des  employes  et  des  ouvriers  de  chemins  de  fer.  On  a  dit  qu'il  6tait 
i  d^sirer  que  le  recrutement  se  fit  autant  que  possible  parmi  des  jeunes  gens 
et,  en  lant  que  cela  ne  pftt  pas  nuire  au  choix  des  meilleurs  sujets  St  prendre 
comme  employes  et  agents  de  chemins  de  fer,  qu'on  eilt  6gard  aux  families  de 
ceux  qui  sent  d6jk  employes  dans  les  Administrations  de  chemins  de  fer,  vu 
rinl(5ret  que  ces  families  viennent  Ji  prendre  k  la  bonne  marche  de  Texploitation 
des  lignes.  Done,  la  premiere  r6solution  consiste  &  prendre  autant  que  possible 
des  jeunes  gens  et  Ji  les  preparer  au  moyen  d'6coles  speciales  qui  les  achemine- 
ront  au  bon  exercice  de  leurs  futures  fonctions. 

Ce  sujet  a  6te  tr6s  approfondi  par  la  4^  section,  non  pas  au  point  de  vue  des 
grands  principes  (c'est  ainsi  que  Ton  traite  g6n6ralement  les  questions  de  cette 
nature),  mais  au  point  de  vue  de  Texperience,  dont  les  resultats  ont  6te  apport6s 


devant  la  section  par  les  d6l6gui5s  des  diff(5renls  pays.  La  section  est  torab^e 
d'accord  pour  vous  proposer  la  ri^daclion  suivante: 

II  y  a  lieu  dc  recominander  la  creation,  aupris  des  Adminisiralions  de 
chemim  de  fer,  d'icoles  spkiaks  pour  la  preparation  des  ernphyis  el  des 
ouvriers  de  chemins  de  fer. 

Le  Congris  constate  avcc  satisfaction  la  tendance  de  quelgues  Administra- 
tions a  recniter  leur  personnel  parmi  les  jeuncs  gens,  aidant  que  possible 
dans  les  families  des  ouvriers  et  des  employes  et  a  admettre  dans  les  Scales 
les  fils  dc  leurs  agents.  (Applaudissemonls.) 

—  Cos  conclusions  sont  adopldes. 

M.  le  comtn.  Peruzzi.  Sur  Ic  tiiii^ra  B .-  *  Emploi  des  femmes  »,  la  section  a 
longucmont  discutt;  et  Ton  scsl  trouvc  prosque  enlitreraent  d'accord  pour  adopter 
la  conclusion  suivante: 

IJexpdrience  de  nombreuscs  Administrations  de  chemins  de  fer  dhnontre 
que  les  femmes  peuvent  itre  admises  avec  avantage  dans  la  plupart  des  ser- 
vices des  chemins  de  fer,  notamment  pour  le  gardtennage  des  passages  a 
niveau  ct  la  manmivre  de  certains  signaux,  dans  le  service  de  la  statistique, 
■celui  de  la  coniptabiliti!  et  mcme  dans  la  gestion  des  pctites  stations. 

—  Cos  conclusions  sont  adopi&s. 


ANNEXES 


Jf^OO- 


ANNEXE    A. 

Note  de  M.  Bdla  Ambrozovics,  conseiller  ministeriel  au  ministire  royal  des  travaux 
public^  et  de^  commwtications  de  Hongrie,  sur  la  formation  des  employes  de  chemins 
de  fer  en  Hongrie. 

On  pent  dire  que  chaque  concession  de  chemin  de  fer  constitiie  un  monopole.  La  raison  en  est 
que  les  fonctions  des  chemins  de  fer  ont  une  extreme  importance,  que  la  s^curittS  publique  est 
int^ress^  dans  leur  exploitation  et  quo  leurs  attributions  se  confondent  avec  celles  de  I'Etat, 
dans  tous  les  pays  plus  ou  moins  sujets  aux  empidtements  du  pouvoir  public. 

En  effet,  si  Ton  recherche  en  quoi  les  chemins  de  fer,  en  leur  quality  d'entreprises,  se 
distinguent  essentiellement  des  anciens  modes  de  transpoi*t,  on  trouve  que  c  est  par  I'idde  de 
monopole.  La  protection  contre  la  concurrence  qui  leur  a  6t6  formellement  conf6r^,  le  droit  i 
1  expropriation  des  biens-fonds  et  les  autres  faveurs  qui  leur  ont  6t6  concdd4es  par  la  plupart  des 
Etats,  ne  sont  qu'autant  de  moyens  de  plus  pour  sauvegardor  ce  monopole,  qui,  par  la  force  seule 
des  choses  (par  T^normit^  du  capital  engag6  et  par  la  solidarity  tacite  de  ces  entreprises  produite 
par  la  communaut^,  en  grand,  de  leurs  int^rets;  existe  d4j4,  meme  en  faisant  abstraction  de 
la  garantie  6ventuelle  d'un  certain  revenu  net  ou  brut,  ou  d'un  subside  de  la  part  do  I'Etat,  qui 
rend  ce  dernier  mat^rialement  et  immddiatement  int6ress<^  dans  la  prosp<irit4  des  entreprises  et 
ainsi  quasi  solidaire  avec  elles. 

Or,  le  monopole  des  fonctions  rdpondant  ^  des  besoins  indispensables  (et  certes,  les  services  des 
chemins  de  fer  ne  deviennent  indispensables  que  trop  tdt  aprds  leur  6tablissement)  ne  peut  juste- 
ment  etre  que  le  droit  de  I'Etat.  La  jouissance  de  ce  droit  peut  bien  oivQ  transf^r^e  aux  personnes 
privies  ou  associations;  mais  I'Etat  comme  propri^taire  du  droit  ne  peut  se  soustraire  A  I'obliga- 
tion  d'exercer  Tinfluence  n6cessaire  pour  assurer  les  hauts  int6rets  qui  y  sont  li4s,  dont  il  est  le 
protecteur  naturel  et  dont  il  faut  qu'il  soit  la  sauvegarde. 

En  ce  qui  conceme  la  s4curit6  du  public  —  voyageurs  et  autres  personnes  —  Textreme  vitesse 
du  mouvement  des  moteurs  dont  se  seiTent  les  chemins  de  fer,  source  constanto  et  in^pui- 
sable  de  dangers  pour  la  vie  et  le  bien  des  hommes,  exige  des  mesures  extraordinaires  de 
pr^aution  parfois  bien  couteuses.  Ce  n'est  qu'une  mesure  de  prudente  pr^voyance  de  ne  pas 
laisser  la  d^ision  de  la  question,  de  la  n^essit(S  et  de  I'^tendue  de  ces  mesures  au  jugement  partial 
et  pr^occup6  de  ceux  qui  sont  si  directement  int^ress^s  dans  les  d6penses  d'installation  et  d'ex- 
ploitation  des  chemins  de  fer;  et  ce  n'est  que  I'Etat  seul  qui  puisse  etre  autoris6  d'un  c6t6  &.  pr6- 
coniser  ces  mesures  de  precaution  —  en  tenant,  comme  arbitre  supreme,  le  juste  milieu  entre 
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lea  inWri'ls  opposes  du  public  et  des  entrepripes  —  d'un  autre  c6W  A  Ure  le  juge  et  le  vengeur. 
lorsqu'il  s'agit  d'actos  de  negligence  criminelle. 

Le  degrS  ct  la  maniere  d'ingrirence  du  pouvoir  public  en  eiA:ution  des  droits  at  des  obligations 
de  I'Ktat,  relalifs  A  ces  deua  points  de  vue  principaui  —  auiquels  s'en  joignent  encore  una  sflrie 
d'auties  pi-oveoant  de  ee  que  les  functions  des  clicmins  do  fer  touchent  plus  ou  moins  )cs  di'oits, 
justcs  ou  prftenduB,  de  I'ad ministration  publique  —  varient  et  different  selon  les  vues  de  droit 
dominantes,  selou  les  mfeiii's,  les  coutnmes,  lea  institutions  administratires  et  sooiales  et  selon 
lea  ci ['Constances  particuliSres  des  divers  pays.  Mais  on  pent  dire  qu'en  gSn^ral,  1 'intervention  de 
I'Etat  procede  partoid  en  s'lilargissant  plutAt  qu'en  se  restreignnnt,  dans  une  mesure  plus  on 
moins  graduSe  dependant  d'un  eiitS  de  la  fagon  dont  la  puissance  des  chemins  de  fer,  s'agrandis- 
sant  do  jour  on  jour,  se  fait  sentir  en  pi^n^trant  dans  les  coiicbes  d'int^rets  auparavant  intactes, 
oil  Ton  uB  s'aper^oit  pas  do  leur  influence,  —  d'un  autre  o6tS,  des  vues  sur  !a  portSe  de  cetto 
influonce  et  sur  les  moyens  propres  &  la  con  t  re  balancer. 

Cette  tondanco  s'apergoit  aussi  cbez  nous,  en  Hongrie,  bien  quo  jusqu'ici  on  y  troiive  les  traits 
distinctifi  des  chemins  de  for  dont  nons  prlions  (et  qui  dans  leur  ensemble  font  que  dans  la 
plupart  des  pap.  au  moins  de  ceux  du  continent  europdon,  les  Tonclions  des  cbemins  de  fer  sent 
considii-^os  commo  services  publics,  ct  faisant  comme  tels  une  pai-tie  essenticlle  do  I'organisme 
d'administration  de  I'Etat)  dans  les  dispositions  Mgisktivcs  ct  gouvernementales,  plus  marquiSs 
peut-etre  que  dans  cellos  d'aucun  autre  pays. 

Les  ti'avaui  prdparatoij"es,  la  construction  et  I'exploitation  d'une  voia  ferr^o  j  sont  soumis 
&  des  concessions  sp^cialcs  accord^cs  par  la  loi,  ou  en  execution  des  prescriptions  do  la  loi. 

Toutes  los  relations  das  chemins  de  fer  comme  lals  et  commo  associations,  vis-4-vis  de  I'Etat,  du 
public,  do  leurs  membrcs  et  dii  personnel,  toutos  les  conditions  fondamontales  ft  observer  dans  la 
construction  et  Voiploitation  sout  prSalnbloment  iStablies  et  parfois  minutieusoment  rfigleos  soit 
par  des  lois,  soit  par  des  r^glomenls  ari-et^  ou  approuvfe  par  le  gouvernement.  Outre  cela,  les 
projets  gi5n(!raui  et  di5tailli5s  aussi  bien  que  las  instructions  relatives  au  service  de  I'exploitation 
sont  encoro  soumis  k  la  revision  et  iL  I'approbation  du  gouvernement. 

La  nomination  du  personnel  (emplovL^s  et  ouvriers)  memo,  est  soumis o  4  des  conditions  d'instruc- 
tion  et  autrcs  prescrites  par  le  gouvernement. 

Et  sous  tous  ces  rappoits  uno  surveillance  rigourcuse,  un  contrOlc  sti-ict  est  exereS  par  des 
organes  du  gouvernement,  savoir  ;  un  Commiasaire  pri5sent  dans  los  sconces  de  radminist ration 
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oationale,  situation  dont  il  i*^ulte  quo  le  ddveloppement  et  le  renforcement  de  I'idde  d'Etat  j 
paralt  plus  command^e  qu'olle  no  Test  peut-etre  dans  d'autres  pays. 

Nous  ne  parlerons  ici  que  de  ce  qu'on  a  trouv6  bon  de  faire  r^cemment  en  ce  qui  concerne 
la  formation  des  employes  du  service  do  I'exploitation  proprement  dit,  c'est-A-dire  des  stations. 

Anparavant,  la  foi*mation  de  ces  employes  6tait  faite  par  les  Administrations  de  chemins  de 
fer  elles-memes,  dans  leur  sphdre  d  activity  propre  et  imm^diatement  sur  le  terrain  pratique. 

Le  gouvernement  a,  il  est  vrai,  present  le  degr6  d'instruction  gdndrale  que  devait  poss6der  les 
candidats  avant  d'entrer  comme  dldves  au  service  de  I'exploitation.  Et  comme,  depuis  plus  d'une 
dizaine  d*ann^s,  chez  nous»  on  a  ad  mis  ce  principe  que  les  employes  de  chemins  de  fer,  qui  sent 
en  contact  avec  le  public  et  qui  ont  d  r^diger  des  rapports,  doivent  avoir  des  connaissances 
sup^rieures  &  celles  dont  ils  ont  absolument  besoin  pour  pouvoir  simplement  s'acquitter  de  leur 
ser\'ice  stiictement  rtiglementaire  (connaissances,  avec  lesquelles  I'homme  acquiert  une  certaine 
^l^vation  de  sentiments  et  une  certaine  Education);  ce  degv6  d'instruction  est  assez  i^lev^  :  la 
fr^quentation  d'un  gymnase  supdrieur  (liuit  classes),  ou  d'une  dcole  technique  inftJrieure,  ou  d'une 
i&cole  commerciale  ou  militaire  du  raeme  rang,  sans  soumission  d  une  dpreuve  d'examcn;  ou  bien 
de  six  classes  du  gymnase,  ou  un  nombre  correspondant  de  classes  d'autres  dcoles,  avec  assujettis- 
semeut  d  un  examen  d'admission. 

Mais  une  6cole  sp^ciale,  un  coure  d'enseignement  th(5orique  adapts  aux  besoins  sp^ciaux  des 
aspirants  au  service  d'exploitation  de  chemins  de  fer,  n'existait  pas.  II  y  avait  bien  eu  dans  ce  but, 
&  TAcad^mie  commerciale  de  Buda-Pest,  pendant  plusieurs  ann^es  un  cours  subventionn6  par  le 
gouvernement;  mais,  avec  le  syst^me  alors  en  pratique,  il  n'avait  pu  se  soutenir,  parce  que 
I'avenir  de  ses  4l6ves  n'^tait  nullement  assure  —  leur  admission  en  quality  d'employ^s  par  les 
chemins  de  fer  n'ayant  pas  6t6  rendue  obligatoire. 

Les  aspirants  au  service  de  I'exploitation  6taiont  envoyt^s  imm^diatement,  sans  avoir  fait 
d'^tudes  spt^ciales,  dans  les  stations;  et  c'est  par  leur  propre  diligence,  d,  I'aide  des  instructions 
imprim4es  sur  les  diverses  branches  du  service,  et  avec  le  secours  du  chef  de  leur  gare,  qui  les 
initiait  graduellement  au  service,  qu'ils  acqu^raient,  avec  les  connaissances  indispensables, 
rhabilet<§  exigde  pour  le  service  exdcutif.  Apres  avoir  pass6  devant  une  commission,  a  I'lnterven- 
tion  de  Tinspection  g^n^rale,  les  examens  presci'its,  et  aprds  avoir  fait  un  service  d'au  moins 
trois  inois  sous  la  surveillance  et  la  responsabilit(3  du  chef  de  station,  les  Aleves  pouvaient  etre 
nomm^  employes  d^fiuitifs. 

Tel  (itait,  en  ses  traits  principaux,  le  systome  suivi  jusqu'ici  en  Hongrie,  en  matifire  de  rccrute- 
ment  des  employes  pour  le  service  actif  de  I'exploitation  —  n'exigeant  pas  les  connaissances 
techniques  (Tun  ing&tiieur. 

Eh  bien,  ce  systome  vient  d'etre  trouv6  plein  de  lacunes,  insufiisant  et  ne  rc^pondant  complete- 
nient  ni  aux  int^i'ets  du  service,  ni  d  ceux  de  I'Etat. 

C'est  grace  A  I'initiative  et  d  I'^nergie  du  ministro  actuel  des  travaux  publics  et  des  communi- 
cations, 3/.  Gabriel  de  Baross,  que  ce  systeme  a  du  faire  place  i  un  autre,  bas(5  sur  une  instruction 
scientifique,  uniforme  et  obligatoire  k  la  fois  pour  les  aspirants  et  pour  les  administrations. 

M.  le  ministre  vient  d'6tablir,  A  Buda-Pest,  avec  le  concours  des  chemins  de  fer,  un  cours 
d'enseignement  pour  la  formation  d'employ^s  du  service  de  I'exploitation  et  du  service  commer- 
cial des  chemins  de  fer. 

L  organisation  de  ce  cours  est  donn^  par  un  reglementqui  a  6t6  arrets  le  21  d^cembre  1886, 
en  forme  de  proces-verbal  sign6  par  les  reprdsentants  de  toutes  les  Compagnies  des  chemins  de 
fer  principaux  (au  nombre  de  dix)  et  d'un  chemin  de  fer  vicinal,  et  approuvd  par  le  ministre  le 
I*'  mars  1887. 
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Voici  le  texte  de  ce  proems- verbal,  k  rexception  de  Tarticle  premier  qui,  en  substance,  ne  con- 
tient  que  ce  que  nous  venons  de  dire  dans  le  p^nultieme  alin^  : 

♦*♦ 
Art.  2. 
Le  cours  est  mis  sous  la  direction  et  la  surveillance  immediate  d*une  commission  pr^sid^  par  le 
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secretaire  d'Etat  du  ministdre  des  travaux  publics  et  des  communications,  et  se  composant  du 
chef  du  d^partement  des  chemins  de  for,  du  chef  de  la  section  int^ross4e  dudit  ministdre,  d*un 
d6\6g\i6  du  ministere  de  instruction  publique,  d*un  d^l^gu^  de  I'inspection  g^n^rale  des  chemins 
de  fer  et  d\in  d^ildgu^  de  chacune  des  administrations  d'exploitation  des  chemins  de  fer  participants. 
Cette  commission  ^tablira  la  fa^on  dont  elle  exercera  sa  direction  et  sa  surveillance,  par  un 
rcglement  de  direction  qui  sera  approuv^  par  le  ministre  des  travaux  publics  et  des  communi- 
cations. 

Art.  3. 

Les  organes  de  cette  commission  do  surveillance  sont  :  I'administrateur,  le  secretaire  et  les 
professeurs  du  cours  qui,  par  consequent,  sont  tous  subordonnes  &  ladite  commission. 

Comme  professeurs,  ne  peuvent  etre  employes  —  excepts  pour  les  matiSres  enum^rees  sous  les 
points  5°,  6°,  7°,  8®  et  9°  de  larticle  7  ci-dessous  —  que  des  personnes  en  service  actif  des  auto- 
rites  chargees  de  la  surveillance  immediate  de  chemins  de  fer  on  en  service  actif  des  chemins  de 
fer  hongrois. 

Art.  4. 

L'administrateur  du  cours  —  qui,  en  tout  cas,  doit  etre  choisi  parmi  les  professeurs  —  ainsi 
que  les  professeurs  et  les  professeurs  adjoints  eventuels  seront  nommes,  sur  la  proposition  de  la 
commission  de  surveillance,  par  le  ministre  des  travaux  publics  et  des  communications.  Le  secre- 
taire sera  nomme  par  le  memo  ministre  dans  le  personnel  de  son  propre  ministere. 

L'administrateur  et  les  professeurs  contractent,  par  acceptation  de  leur  nomination,  I'obligation 
de  rester  en  fonctions  pour  au  moins  trois  annees.  Mais  ils  peuvent,  sur  la  proposition  de  la  com- 
mission, etre  changes  par  le  ministre. 

Art.  5. 

Les  droits  et  les  fonctions  de  Tadministrateur  et  du  secretaire  aussi  bien  que  les  droits  et  les 
obligations  des  professeurs  et  leurs  relations  avec  l'administrateur  seront  etablis  par  la  commis- 
sion dans  un  reglement  special. 

Art.  6. 

La  langue  du  cours  est  la  langue  hongroise. 

Art.  7. 

Les  objets  de  I'enseignement  sont  : 

!•'  La  technologio  des  chemins  de  fer; 

2°  Le  service  tdiegraphique ; 

3"  Le  service  d'exploitation  (proprement  dit) ; 

4'^  Le  service  commercial ; 

5°  La  geographic  des  chemins  de  fer ; 
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6*  Lliistoire  des  chemins  de  fer ; 

7°  Le  droit  des  chemins  de  fer  et  la  connaissance  de  la  l^islation  en  ce  qui  concerne  las  che* 
xnins  de  fer ; 

8®  L  arithm^tique  commerciale  et  la  comptabilit^  des  chemins  de  fer ;  enfin^ 
9^  La  connaissance  des  marchandises. 

Les  etudes  non  obligatoires  sont : 

1^  La  langue  allemande ; 
29  La  langue  fran^se. 

Le  degr6  et  T^tendue  d'enseignement  de  ces  matieres  seront  6tablis  dans  un  programme  d*in- 

struction  dress4  par  la  commission  sur  la  proposition  du  corps  de  professeurs,  et  approuv6  par 

le  ministre. 

Art.  8. 

Les  auditeurs  r^guliers  publics  sont,  en  premier  lieu,  les  6l6ves  recommand^  par  les  chemins 
de  fer  participants  et,  en  second  lieu,  les  ^l^ves  yolontaires,  frdquentant  r^gulierement  les  le9Qn^ 
pendant  toute  Fannde. 

Si  le  nombre  des  premiers  surpassait  le  nombre  d'auditeurs  fix^  par  la  commission  dans  le 
programme,  leur  admission  pourrait  etre  restreinte  par  la  commission,  en  raison  de  la  part  de 
contribution  des  Administrations  aux  frais. 

Les  eiiidiants  priv^s  sont  ceux  qui  sont  d4j4,  soit  en  quality  de  pratiquants,  soit  comme  tempo- 
raires,  en  service  actif  de  chemins  de  fer,  et  qui,  au  commencement  ou  pendant  le  cours  de 
I'ann^,  sont  ddsign^s  par  leurs  Administrations  pour  etre  admis  4  I'examen  final  des  etudes 
du  cours. 

Les  auditeurs  publics  extraordinaires  sont  ceux  qui,  dtant  6galement  au  service  actif  des 
chemins  de  fer,  ne  d^irent  qu'^couter  I'enseignement  sur  des  objets  choisis  4  leur  gr^,  dans  le 
but  d  augmenter  leurs  connaissances  et  sans  obligation  de  subir  Tesamen.  lis  peuvent  recevoir,  A 
la  fin  de  I'ann^e,  un  certificat  de  fr^quentation. 

Comme  auditeurs  publics  r^guliers,  aussi  bien  que  comme  4tudiants  priv^s,  ne  peuvent  etre 
admis  que  des  jeunes  gens  ayant  fait  les  etudes  pr^liminaires  prescrites  par  les  arret^s  pour 
les  emplov^s  de  chemins  de  fer,  ayant  en  outre  atteint  I'age  de  dix-huit  ans,'  et  attestant 
leur  aptitude  corporelle  par  un  certificat  du  mddecin  en  chef  d'un  chemin  de  fer. 

Les  aspii'ants  a  Tadmission  au  cours  en  quality  d'auditeurs  publics  r^uliers,  ainsi  que  les 
^tudiants  priv^s,  sont  assujettis  k  un  examen  d'admission.  Les  matieres  et  les  conditions  d'instruc- 
tion  sont  ^tablies  dans  un  reglement  particulier  par  la  commission  de  surveillance. 

Sont  exempts  de  I'assujettissement  &  un  examen  ceux  qui  ont  pass^  avec  succes  Texamen  de 

maturity  d'un  gymnase  sup^rieur  ou  d une  ^cole  technique  infdrieure,  ou  bien  lexamen  final  d'une 

acaddmie  commerciale,  et  ceux  qui  ont  servi  dans  I'arm^e  active  et  pass4  lexamen  d'officier  —  de 

Tarm^  ou  de  la  milice  du  pays,   —  s'ils  poss^dent  une  connaissance  suflSsante  de  la  langue 

hongroise. 

Art.  9. 

Le  cours  commence  au  \^^  septembre  de  chaque  ann^e  et  a  une  dur^e  de  dix  mois. 

A  la  fin  de  ce  temps,  les  auditeurs  qui,  ayant  fr^quent^  diligemment  et  avec  succ^  les  lemons, 

ont  re^u  de  la  direction  du  cours  un  certificat,  sont  r^partis  par  la  commission  de  surveillance 

enlre  les  chemins  de  fer  participants  afin  d*y  acqut^rir  des  connaissances  pratiques,  et  d'y  faire,  a 

leurs  propres  frais,  service  d'^preuve.  Ce  service  d'^preuve  doit  etre  fait  pendant  trois  moisaaiu 
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interrupLion,  et  ce  n'est,  qu'aprcs  ce  service,  attests  comme  fait  avec  succes   par  les  chemins  d» 
fer,  que  les  Aleves  publics  r^guliers  soot  admJs  A.  t'eiamen  d'aptitude. 

Les  Aleves  publics  r^uliers  qui  oat  it6  admis  siir  la  recommaadation  das  chemins  de  fer  par- 
ticipants au  cours  et  qui  attestent,  psr  un  boD  certifioat  de  I'Ad ministration,  qu'ils  dtaient  diji 
avant  lour  inscription,  pandant  au  muins  trois  moia,  en  service  pratique,  peuvent,  aprSs  avoir 
fini  le  cours,  etre  directement  admis  &  re;[amen  d'aptitude. 

Les  Studiants  privijs,  par  centre,  no  peuvent  etre  admis  A  <xt  eiamen  qu'aprfls  avoir  fait,  pen- 
dant au  moins  treize  mois,  le  service  actif. 

Pour  efTectuer  les  einmens,  des  commissions  spdciales  sont  d^l^gu^es.  EUes  se  composent, 
sous  la  pr^sidence  d'un  fonctionnaire  nommS  dans  chaque  cas  par  le  miaisti'e,  d'un  fonctionnaire 
de  I'iDspection  g^ndrale,  de  deux  membres  de  la  commission  de  surveillanc«  et  du  professeur 
intfirBSsi  —  comme  raorabres  rSguliere. 

Lorsqu'il  s'agit  de  I'examen  d'un  emplojA  d'un  des  chomlns  de  fer  participants,  il  faut  que  tou- 
jours  le  repr^sentant  de  ce  cliemin  de  fer  dons  la  commission  de  surveillance  soit  I'un  des  deux 
membreseiaminants. 

Outre  cel.i,  il  est  rfeorvfi  le  droit  A  chaque  chemin  de  fer  participant  —  quand  il  s'agit  de 
I'eiamen  d'un  de  ses  employes  —  de  se  faire  reprSsenter  par  encore  deux  autres  dSWguSs. 
Ceiis-ci  peuvent  non  seulement  adresser  des  questions  au  candidat,  mais  ils  ont  chacun  nne  voix 
dans  la  constaUtion  du  r^Bultat  de  reiameu,  et  cela  de  telle  sorte  que  si  deux  des  trois 
d^Ugu^s  du  chemin  de  fer  ne  ti'ouvaient  pas  le  rteultat  de  I'examen  de  I'emploj^  salisfaisant, 
ce!ui-ci  ne  pourraii  otre  reconnu  capable. 

Les  aiitr'es  membres  de  la  commission  de  surveillance  peuvent  toujoura  Stre  presents  aux 
eiamens  et  adresser  des  questions  &  I'auditeur  ou  dtudiant  soumis  i  reiamen;  maia  ils  oe 
peuvent  eieruer  aucun  droit  de  vote  dans  la  commission  d'examen. 

Les  auditeurs  publics  r^guliers  ainsi  que  les  ^tudiants  priv&  qui  ^chouent  dans  I'examen 
d'aptitude  sur  un  ou  plusiours  objets  d'enseignement,  peuvent,  avec  permission  du  ministre,  ell's 
admis  &  un  eiamen  de  rSpdtition  sur  une  ou  plusieurs  matiSres.  Pareil  eiamen  ne  peut  cepen- 
d&nt  avoir  lieu  qu'une  seule  fois. 

Le  reglement  de  I'esamen  sera,  d'ailleurs,  dtabli  par  la  commission  de  survoiUance  et  soumis  i, 
I'approbation  du  ministre. 

Abt.  10. 
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Les  cfaemins  de  fer  feront  des  le  !•'  octobre  1888  cesser  les  examens  jusqu'ici  usuels  de 
pratiquants  du  service  de  t^l^grapbes,  de  celui  de  rexploitation  et  du  service  commercial. 

Art.   11. 

En  dehors  de  la  bibliotheque  du  ministere  des  travaux  publics  et  des  communications,  qui  sera 
mise  A  la  disposition  des  professeurs  et  des  auditeurs,  une  bibliotheque  s^parde,  d'ouvrages 
techniques,  et  un  mus^  seront  cr^^  pour  le  cours. 

Le  ministre  fera  transmettre  au  mus^  tous  les  moyens  d'inst ruction  :  les  instruments,  appa- 
reils,  modeles,  livres,  dessins,  etc.,  qui,  ayant  ^t^  rassembl^s  pour  le  cours  d'enseignement  de 
chemin  de  fer  auparavant  existant,  se  trouvent  sous  la  garde  de  FAcad^mie  commerciale,  & 
Bada  Pest. 

Le  ministdre  d'un  c6t^  et  les  chemins  de  fer  d'autre  c6t^  prendront  soin  que  les  instruments, 
modeles,  plans,  etc.,  analogues,  qui  ne  lour  sont  plus  n^cessaires,  soient —  dventuellement  avec 
reserve  du  droit  de  propri6t6  —  affect^s  k  I'usage  du  mus6e,  et  qu'ils  y  soient  transf6r6s. 

La  commission  de  surveillance  aura  d  ailleurs  la  tache  de  convenir  avec  les  chemins  de  fer 
ajant  des  gares  et  ateliers  4  Buda-Pest,  que  les  auditeurs  du  cours  puissent  faire,  sous  la  direc- 
tion des  professeurs,  des  exercices  dans  les  stations  et  ateliers,  et  qu'ils  puissent  les  visiter, 
afin  de  s*approprier  des  connaissances  pratiques  et  acqu^rir  de  I'exp^rience  par  los  yeux. 

Art.   12. 

Les  auditeurs  publics  r^guliers  et  les  auditeurs  extraordinaires  sont  obliges  de  payer  comme 
taxe  d'inscription  et  d'instruction  70  florins  par  an.  Cette  somme  devra  etre  employee  pour 
le  cours. 

La  taxe  dexamen,  —  qui  sera  6galement  r^partie  entre  le  president  et  les  membres  r^guliers 
da  comity  d'examen,  —  est  fix6e  i  10  florins  pour  chaque  personne  faisant  I'examen. 

Art.   13. 

Tous  les  frais  du  coui*s :  les  honoraires  du  directeur,  des  professeurs  et  6ventuellement  de  leurs 
sabstituts,  ainsi  que  ceux  du  secretaire,  les  frais  d'entretien,  de  nettoyage,  de  chauff*age  et 
d'telairage  des  locaux,  en  g6n6ral,  toutes  les  d6penses  mat6rielles  et  personnelles  du  cours,  seront 
sapport^es  en  commun  par  le  ministre  et  les  chemins  de  fer  int^ress^s,  y  compris  les  chemins  dc 
£er  de  TEtat  hongrois.  La  partie  de  frais  incombant  aux  chemins  de  fer  sera  r^partie  entre  eux 
e&  raison  de  la  longueur  de  leurs  lignes  en  .exploitation. 

Le  budget  annuel  sera  ^tabli  d  apres  les  propositions  de  la  commission  do  surveillance  par  le 
ministre  des  travaux  publics  et  des  communications  —  les  chemins  de  fer  participants  6tant  obli- 
ge de  payer  trimestriellement  la  cotisation  qui  leur  incombe. 

A  la  fin  de  I'annde  du  cours,  on  dressera  un  compte  de  recettes  et  de  d^penses,  dontles  chemins 
de  fer  int^ress^s  pourront  prendre  connaissance. 

Le  surplus  ou  le  manque  sera  proportionnellement  retourn6  aux  fondateurs,  respectivement  par 
eax  proportionnellement  supple. 

♦*♦ 

Tous  les  r^glements  dont  il  est  fait  mention  dans  le  document  precedent  sont  ddjA  ^tablis,  les 
details  pr^is^,  de  sorte  que,  les  dispositions  n^cessaires  ayant  M  dgalement  prises,  les  profes- 
seurs nomm^,  etc.,  le  cours  a  effectivement  commence  le  3  septembre  1887. 


Le  point. le  plus  inUressant  ies  details  eat  que  les  profes; 
matiSre  dont  ils  se  soot  charges,  avant  la  Ra  de  la  premldre  anni 
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«iprnement. 


VoiU  done  la  pens<^  qui  a  6</6  expose  comnie  un  simple  d^sii'  par  M.  Colombo  au  Congr6s  des 
chemins  da  fer,  i,  MiUti,  aujourd*bul  d^ji  misa  an  pratiqua  an  Hongrie  —  at  oeia  dans  une 
raesure  plus  large  qu'on  n'osait  —  fi  ce  qu'il  paralt  —  m§me  j  songer. 

VoiUlesjst^mehongroJsqiii,  en  rdpondant  par  une  beu reuse  comb inai son  da  la  tbtorie  et  de  la 
pratique  &  (outes  las  exigences  qui  peuvaut  etre  ^lev^as  au  point  de  vue  de  Tin st ruction,  et  en 
coocilJant  tous  les  intdrets  actuellement  en  jeu.  a  su  sa  faira  des  amis  de  tous  le^  c&t^  et  meme 
ddsarmar  ceui  qi>  d'abord  lui  ^taient  contraires. 

VoiU  enfin  la  main  de  I'Etat  posde  sur  una  des  plus  iniportantas  questions  qui  se  pr^sentent  an 
mati^re  da  cbamins  do  fer. 

Tout  compte  fait,  il  nous  sembte  que  ca  syst^mn  a  la  droit  d'etre  pris  en  sdrieuse  considera- 
tion, at  qu'il  m^riterait  d'etra  wsay6  ausst  dans  d'autres  pajs,  avec  las  modifications  indiqu4e«  par 
des  circonstancas  divarsas. 


RenseignemenU  sur  les  Axles  pour  la  formation  des  ouvriers  de  chemiiis  de  fer  en  Ritssie, 
par  M.  L.  de  Perl,  conseiller  d'etat,  directeur  girant  dii  service  interuaJioHal  de  la 
Grande  Sociiti  des  chemiiis  de  fer  russes . 


-  Statuts  DEa  tcoLEa  tbchsiques  des  cheshxs  de  per,  relevant  du  M[NiSTi:RE  d 


Article  premier.  —  Les  6coles  techniques  ont  pour  but  do  former  des  mScaniciens  da 
deuiidme  rang  pour  le  service  des  cbamins  de  fer.  savoir  ;  macbinlstes,  aides  macbinistes,  sur- 
veillants  de  la  voio,  etc..  en  donnant  la  preference  aitx   enfants  des  employt^s  des  cliemins  de  fer. 
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Art.  5.  —  Les  etudes  sont  de  trois  ans  et  se  divisent  en  trois  cours  d'un  an.  Pour  perfec- 
tionner  la  sp^ialit^  cboisie  par  les  Aleves,  ces  derniers,  apr^  avoir  termini  le  cours  d'une  4cole, 
entreot  au  service  pratique  d'une  Compagoie  de  cherains  de  fer  et  sont  obligds  de  faire  ce  ser- 
vice pendant  deux  ans. 

Dans  le  cas  oh  les  conditions  locales  du  service  du  chemin  de  fer  le  r^claraent,  la  classe 
sup^rieure  d*une  6cole  technique  peut,  par  autorisation  du  ministre  des  voies  de  communi- 
cation, etre  divis^  en  deux  et  meme  en  plusieurs  sections. 

La  fondation,  au  profit  des  enfants  des  employes  des  chemins  de  fer,  d'un  cours  pr^para- 
toire  qui  doit  correspondre  k  la  deuxieme  classe  des  dcoles  primaires  relevant  du  ministere  de 
I'instruction  publique,  peut  etre  autoris^  par  le  ministere  des  voies  de  communication,  qui 
indique  la  somme  4  prdlever  sur  les  reserves  du  fonds  scolaire  pour  couvrir  les  frais  de 
Tentretien  du  cours  pr^paratoire. 

Art.  6.  —  Sont  enseign^s  dans  les  4coles  techniques  :  a)  la  religion ;  b)  les  math^matiques 
ainsi  que  la  comptabilit^  et  Tarpentage  ^l^mentaires ;  c)  les  notions  g^n^rales  sur  la  physique, 
de  meme  que  la  connaissance  pratique  de  la  t^l^graphie ;  c^)  la  m^canique  ^It^mentaire  et  la  mdca- 
nique  descriptive;  e)  le  cours  dl^montaire  du  travail  du  bois  et  des  m^taux;  f)  les  4ltoents  de 
Tarchitecture ;  {/)  le  dessin  6  la  main  et  le  dessin  lintJaire;  h)  les  metiers  deserrurier,  de  forge - 
ron  et  de  menuisier ;  i)  des  notions  pratiques  concernant  les  voies  ferr^s.  En  outre,  les  6l6ves 
s'exercent  au  chant  et  a  la  gymnastique. 

Le  systeme  de  lenseignement  et  la  distribution  des  etudes  sont  d^terminds  par  le  ministre 
des  voies  de  communication  d'accord  avec  le  ministre  do  I'instruction  publique. 

Art.  7.  —  Sont  admis  aux  6coles  techniques  seulement  les  sujets  russes,  ag4s  de  14  4  17  ans, 
et  Fadmission  se  fait  cxclusivement  en  premiere,  k  la  condition  que  le  candidat  ait :  a)  achev^  le 
cours  d'une  6cole  primaire  relevant  du  ministere  de  I'instruction  publique,  ou  bien  le  cours  d'une 
^ole  paix)is8iale ;  b)  subi  un  examen  du  russe  et  des  math^matiques,  suivant  le  programme 
^tabli  po'ir  les  6coles  primaires  de  deux  classes. 

Dans  le  cas  oil  un  cours  pr^paratoire  se  trouve  institud  pres  d'une  6cole  technique,  I'admis- 
sion  k  ce  cours  se  fait  &  condition  quo  le  candidat  ait  achev6  le  cours  d'une  seule  classe  de 
r^cole  primaire. 

Art.  8.  —  Le  montant  de  la  somme  A  verser  annuollement  par  les  6l6ves  est  fix6  par  le  ministre 
des  voies  de  communication. 

Art.  9.  —  Les  6l6ves  des  ^coles  techniques  portent  I'uniforme. 

Art.  10.  —  Les  soins  de  la  prosp6rit6  de  chaque  6cole  technique,  sous  le  rapport  materiel, 
sont  confix  A  des  curateurs,  6\us  pour  un  d^lai  de  trois  ans  par  I'Administration  de  chemins  de 
fer  qui  a  ^tabli  Ti^cole.  Lc  ministre  des  voies  de  communication  confirme  ces  curateurs  dans  leur 
charge. 

Art.  11.  —  La  direction  immediate  de  chaque  6cole  technique  est  confine  &  un  chef,  choisi 
parmi  les  personnes  qui  ont  achev4  leurs  cours  dans  une  6cole  sup^rieure  de  I'Etat.  Le  directeur 
de  r^cole  est  aid4  dans  la  surveillance  des  travaux  et  de  la  conduite  des  Aleves  par  un  inspecteur 
^lu  parmi  les  professeurs  de  I'^cole. 

Art.  12.  —  Les  maitres  de  religion  sont  choisis  parmi  les  pretres,  d'accord  avec  lautorit^  dio- 
c4saine,les  maitres  des  sciences  parmi  les  personnes  qui  ont  achevd  le  cours  de  leur  science  spdcialo 
dans  un  institut  sup^rieur  technique,  les  maitres  de  physique  et  des  mathtJmatiques,  parmi  les 
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personnel  qui  ont  achev6  le  oours  d'ane  4cole  siip^rieure  de  I'EUt.  Les  gdraots  d'atelien,  de 
meme  que  leurs  aides,  peuvent  etre  nommSs  parmi  los  personnes  qui  ont  achcT^  le  cours  d'uae 
dcole  tacbnique  secondaire,  mais  il  faut  qu'ils  coonaissant  la  m^thode  d'enseigner  les  luStiers. 

Art.  13.  —  Lcs  diiecteurs  de  I'tojlo  sont  confirmfia  dans  leur charge  par  le  mioistre  das  voiea 
de  communication  sur  la  presentation  de  I'inspecteur  d'arrondissement.  Les  autres  maltras  sont 
confirm^s  dans  leurs  chargoa  de  memo  par  le  ministre  sui'  la  presentation  des  directeurs.  Les 
domestiques  sont  engage  par  le  direct«urdo  I'^cole. 

Art.  14.  —  II  J  a,  prSs  de  cbaque  dcole  technique,  un  conseil  p^dagogique  pour  diriger  les 
etudes,  ainsi  qu'un  comite  pour  gSrer  les  affaii'es  d'lJconomat  de  I'ecole. 

Art.  15.  —  Le  conseil  pedagogique  de  cbaque  ecole  se  compose  :  du  directeur  de  I'ecole,  en 
qualits  de  pi-feidont,  du  maltre  de  religion,  des  professeurs,  du  g^rant  des  ateliers  et  de  pon 
aide.  Aui  discussions  sur  les  questions  liygJSniques  prend  part  un  mSdecin  ajant  droit  de  vota. 

Art,  16.  —  Le  comitfi  economique  se  compose:  du  curateur  da  Tficole,  on  qualiie  de  presi- 
dent, du  directeur  de  I'ecole,  de  \'inspect«ur  et  d'un  professeur  designe  par  le  ministi'e  des  voies 
dc  communication. 

En  cas  d'absence  du  curateur,  le  directeur  pr^iiide  les  seanc6s  du  comite  economique. 

Art.  17.  —  Le  directflur  de  I'ecole  technique,  les  professeurs,  les  gerants  d'ateliers  et  leurs 
aides  sont  au  service  de  I'Etat  et  ^galent  en  fait  d'avancement  de  rang  et  en  fait  de  pension 
les  fonctionnaires  du  minisLsra  de  I'inatruction  publique,  r^idant  daus  la  locality  oil  ast  fondee 
I'ecole  technique,  savoir  :  les  directeur.^  egalent  les  Inspecteurs  des  sous-gy mnases ;  les  geranb 
d'ataliere,  leurs  aides  et  les  professeurs  s'ils  ont  iait  des  etudes  superieures,  egalent  les  profes- 
seurs de  gjmnase,  at,  s'ils  n'ont  pas  fait  des  etudes  superieures,  ils  egalent  les  maltres  d'ecoles 
Dormales.  Lcs  pretres  qui  enseignent  la  j'eligion  dans  les  ecole?  techniques  jo uissent  du  droit  ft 
la  pension,  reserve  aui  mattres  de  religion  des  ecolcs  normalcs. 

Art.  18.  —  Les  direct«iirs  des  dcoles  techniques  ont  la  faculte  d'accorder  aui  personnes  qui 
laur  sont  soumises  des  conges  pour  le  temps  des  vacances  et  pendant  les  cours  des  etudes  des 
is  de  huit  jou 
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serrice  militaire,  de  tous  les  droits  accord^s  aux  personnes  qui  ont  termini  le  cours  d'une  dcole 
de  troisidme  rang. 

n  est  accord^  aux  dldves  des  ^coles  techniques,  s'ils  on  expriment  le  d^sir,  rautorisation 

dajourncr  jusqu'4  Tage  de  vingt-deux  ans  Tobligation  de  faire  leur  service  militaire,  afin 

de  leur  donner  le  temps  d'achever  leurs  etudes. 

{Approuv^  par  S.  M.  VEmpereiir  le  7  ar>ril  4886.) 
II.  —  Etat  des  defenses  des  6coles  techniques. 


Le  directeur  de  Tdcole 

Le  maltre  de  religion 

L'inspecteur  (appointements  suppl^mentaires)    . 

Trois  professeurs 

Le  g6rant  d'ateliere  et  le  maltre  enseignant  le 
metier  de  serrurier 

L*aide  du  g^raot  d  ateliers  et  le  maltre  ensei- 
gnant le  metier  de  menuisier 

Le  chef  surveillant 

Le  ro^ecin 

Calligraphie  et  dessin  primaire  en  premiere.     . 

Chant  et  gymnastique 

Achat  de  livros,  d'instruments,  etc 

Frais  de  copie 

Frais  de  chancellerie 

Domestiques 

En  somme.     .     . 
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XXI*  QUESTION 


RflMUNERATION  DES  EMPLOYES 


>?*:o<»- 


Quel  est  le  meilleur  moyen  de  remunerer  les  emploijes  et  de  les  interesser 

aux  economies  de  I' exploitation? 


XXI'  QUESTION 
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EXIIPOSES 


Par    lb    chevalier     FAIFOFER 

DOCTBCR  EN  LOI,  IN8PECTEUR  PRINCIPAL  DE  LA  DIRECTION  ti^N^RALB  DE8  CUBMINS  DE  KER   DE  LA  MI^IDITliRRANfeE  [ITAI.IB) 


Un  probl&me  d  unc  extreme  gravit6  pour  les  Administrations  de  chemins  de 
for  consiste  k  trouver  la  meilleure  mani^re  de  r6mun6rer  le  personnel  et  de  I'int^- 
resser  aux  Economies  de  I'exploitation. 

D\in  c6t6,  elles  devraient  suivre  la  maxime  :  «Peu  d'agents,  mais  bien  pay6s  ^, 
maxime  dont  rexcellence  n'a  nul  besoin  de  preuves,  6tant  de  celles  qui  s'imposent. 
Mais  s'il  s'agit  de  I'appliquer,  on  se  trouve  en  pr6sence  de  difficult6s  ^normes, 
provonant  de  la  nature  memo  du  service  des  chemins  de  fer,  lequel  exige  une 
division  6lerdiie,  une  distinction  d'attributions  qui  permettent  d'6tablir  la  respon- 
sabilit6  des  agents,  surtout  en  ce  qui  concerne  la  security  du  service.  De  \k  r^sulte 
une  opposition  continuelle  entre  la  n6cessit6  de  limiter  le  personnel  afin  de  ne 
pas  depasser  les  bornes  dun  bilan  r6gulier,  et  les  exigences  d un  service  auquel 
sont  chaque  jour  confife  tant  d'^tres  humains,  et,  pour  ainsi  dire,  la  vie  du  pays. 

Cette  opposition  rend  plus  imp6rieuse  encore  la  n6cessit6  de  chercher  un  sys- 
t6me  de  remuneration  du  personnel  qui,  tout  en  diminuant  le  plus  possible  les  frais 
qui  s'y  rapportent,  attache  pour  ainsi  dire  solidement  les  employes  8i  TAdministra- 
tion,  de  telle  sorte  qu  elle  puisse  en  utiliser  toutes  les  Energies  au  profit  de  son 
service. 

Pour  atteindre  ce  but,  les  Compagnies  de  chemins  de  fer,  en  g6neral,  ont 
reconnu  utile  de  partager  leur  personnel  en  deux  grandes  fractions. 


La  promi&re  comprenci  le  personnel  stable,  c'est-ii-diro  cclui  qui  est  charge 
d'operations  diffieiles  el  de  grave  respoQsabilit6,  qui  ne  peuvcnt  6tre  ex^cuides 
avoc  rapiditi5  ct  exactitude  qu'apr&s  un  certain  apprentissage.  C'esi  a  lui  que  soul 
dues  la  coniinuii6  ei  la  r^galaril6  du  service. 

La  seconde  sc  compose  des  agenls  chargi^s  de  travaux  simples,  et  on  g6n4ral 
p^nibles,  qui  ne  demaiidcnt  pas  d'appreoiissage  et  pcuvent  ais^meni  etre  faits  par 
los  premiers  venus. 

Le  soin  appori(5  dans  le  choix  et  dans  le  mcilleur  moyen  de  rfitribuer  le  per- 
sonnel de  la  prcmiiire  caii'gorie  se  saurait  filre  trop  minutieux,  car  il  est  Evident 
que  le  sort  du  chemin  de  fer  se  Irouve  dans  ses  mains.  II  esi  done  naturel  que 
ce  soin  augmente  encore  lorsqu'il  s'agii  du  personnel- dirigeant.  Pour  une  grande 
Administration,  on  peut  dire,  de  mSme  que  pour  TarmiSe,  quo  ce  soot  les  gfin^raux 
qui  gagncnt  les  balaillcs. 

Les  agents  de  la  premiere  cal(5gorie  du  personnel,  sont  nomra6s,  aprSs  quelque 
lemps  d'6preuve,  employfe  fixes  avec  un  appoiniement  annuel;  lis  sont  appe]6s 
a  faire  pariie  d'une  caisso  de  pension  qui  leur  assure  une  relraite  aprfcs  un  cer- 
tain nombre  d'annfcs  de  service.  Cette  caisse  est  alimentf^o  par  une  retenue  sur 
les  appointements  des  agents  el  par  un  versement  de  !a  Compagnie. 

Plusieurs  Gompagnies  ont  (Jgalomenl  cr6i5,  pour  lears  employes  fixes,  diverges 
institutions  de  pr6voyanee  qui  les  aident  en  cas  de  maladie,  ou  de  malheur  domes- 
tique,  quand  elles  n"ont  pas  pourvu  d6ja  k  ces  n6cessit6s  par  le  moyen  de  dispo- 
sitions regletnenlaires  et  sur  les  funds  de  rexploitaiion. 

Mais,  outre  la  caisse  de  pension,  qui  rotient  I'employiS  et  rempfiehe  de  eom- 
faiiv  rii.Ti)rc  aoii  omitloi  el  1^  inivcr  dc- 
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line  carriere  brillanlc  et  s'appliqucrail,  avoc  toiitos  les  forces  de  sa  volonte  et  do 
son  inielligence,  k  concourir  &  la  prospfril^  de  la  Compagnie. 

Quant  au  personnel  de  la  seconde  fraction,  c'est-fi-dire  au  personnel  subal- 
terne,  il  faut  obsei^er  qu  il  existe  deux  tendances  relativenient  &  sa  remuneration. 
Si  Ton  se  borne  siraplement  Ji  rid6e  d'economie,  on  reconnait  sur-lc-champ  la 
nocessile  de  lui  conserver  un  salaire  journalier,  en  ^vitant  tout  ce  qui  pent  lui 
donner  un  caractfere,  si  faible  soit-il,  de  stability.  En  effet,  dfes  cpi'un  agent  subal- 
terne  pout  croire  que  TAdministralion  n'a  pas  compl^tement  le  droit  de  le  renvoyer, 
il  perd  la  bonne  volenti  qu  il  apporterait  sans  cela  i  I'execution  de  sa  besogne. 
Mais  si,  daccord  avec  les  aspirations  du  moment,  on  voulait  assurer  k  ce  per- 
sonnel des  avantages  et  des  secours  en  cas  de  maladie  ou  de  malheur,  il  faudrait 
lOTijours  accentuer  Tinstabilite  de  sa  position.  Et  comme,  dans  la  concurrence  du 
travail,  ce  caract6re  d'inslabilit6  ne  pourrait  se  conserver  en  accordant  des 
salaires  trop  r6duits,  il  semblerait  preferable  de  faire  quelque  sacrifice  de  ce  c6te, 
sacrifice  dont  la  compensation  serait  bien  superieure  k  I'economie  de  frais  cher- 
chee  par  les  Administrations  qui  donnent  un  caractc^re  de  slabilite  k  leur  personnel 
snbalterne  dans  le  but  precisement  de  conserver  des  salaires  reduits.  II  suffit, 
pour  s  en  convaincre,  de  considerer  que  I'economie  est  absorbee  par  la  necessit6 
d'avoir  un  personnel  plus  nombreux,  les  employes  n'ayant  plus  de  stimulant  pour 
produire  tout  le  travail  dont  ils  sent  capables. 

En  indiquant  ci-dessus  le  syst^me  d'appointement  qui  semblerait  preferable 
pour  le  personnel  stable,  nous  avons  fait  voir  que  ce  syst^me  interesserait  davan- 
tage  le  personnel  i  la  prosperite  de  TAdministration,  et,  par  consequent,  aux 
economies  de  Texploitaiion.  Mais  la  vaste  subdivision  des  fonctions,  qui  est  une 
necessiie  du  semce  des  chemins  de  for,  permet  que  quelques  categories  d'agents 
puissent  etre  plus  directement  interessees  h  ces  economies. 

Si  nous  prenons  les  trois  branches  principales  dont  se  compose,  dans  les  Gom- 
pagnies  de  chemins  de  fer,  le  service  actif  ou  de  la  ligne,  et  que  nous  considerions 
d'abord  le  mouvement  et  trafic  (exploitation  proprement  dite),nous  trouvons,  parmi 
les  agents  qui  peuvent  etre  interesses  dans  les  economies  susdites,  les  chefs  de 
gare;  ceux-ci,  veillant  k  ce  que  les  objets  de  consommation  attribues  k  leur 
gare  soient  menages  dans  les  homes  du  strict  necessaire,  peuvent  contribuer  k 
d'importantes  economies.  Mais  la  grande  variuie  de  ces  mati^res  de  consommation 
rend  extrememcnt  difficile  d'etablir,  pour  chacune  d'elles,  la  quantite  annuelle  qui 
sert  de  terme  de  comparaison  pour  determiner  la  prime  &  accorder  au  chef  de 
gare,  en  laissant  une  marge  sufTisante  d'economie,  sans  mettre  en  peril  la  regula- 
rity du  service  surtout  k  regard  du  public. 


Une  autre  pariio  du  sen'ico  fi  laqiiellc  il  est  possible  d'inl^resser  directement  le 
personnel  des  gares,  allaclie  au  mouvomont,  est  le  meilleur  emploi  du  mali^riel 
roulani,  pour  abr^gcr  la  durfe  du  di5p6t  dos  marehandises  el  h9ter  le  retour  du 
mal(iriel  <5li'anger,  en  4vitant  les  frais  de  location,  qui  sont  considerables.  II  a  6liS 
6tab!i  &  cet  cgard,  sur  les  lignes  ilalionnes,  un  syst^me  do  primes  qui  a  donnd 
de  bons  r&ultats. 

Queiques  Administrations  ont  aussi  trouviS  convenable  de  confier  au  personnel 
des  gares  le  service  qui  se  faisait  auparavani  par  les  commissionnaires  de  roulage, 
e'est-S-dire  le  chargemenl  et  le  dechargement  de  ceriaines  marehandises.  Les 
experiences  faiios  jusqu'a  prdsent  ne  pcrmettent  pas  de  decider  d'une  mani&re 
absolue  si  le  systfime  est  bon;  mais,s'il  est  possible  de  ri^aliser  quelque  bunefice, 
i!  est  certainement  pri^f^rable  d'en  faire  jouir  le  personnel  plutM  que  des 
Strangers. 

Dans  le  personnel  d'exploitation  est  comprise  la  cat^gorie  des  aiguilleurs.  qui 
peut  6vitor  a  la  Compagnio,  par  la  precision  de  son  service,  de  grands  frais,  tels 
que  les  indemnity  en  cas  d'accident,  etc.  Les  Administrations  ont  ^labli  en  conse- 
quence dos  primes  spficiales,  ou  gratifications,  d'autant  plus  considerables  que  le 
temps,  diirantloqiiel  I'aiguilleiir  n'a  commis  aucunc  faulo.esi  plus  long.  Ceei  vrai- 
ment  n'est  pas  un  init^rel  direct,  mais  on  pout  dire  qu'il  est  indirect. 

Dans  la  branche  du  service  aciif  qui  concerne  la  traction,  les  chefs  el  sous-chefs 
des  depflls,  les  m6caniciens  et  les  chauffeurs  sont,  dans  presquo  touios  lis  Admi- 
nistrations, int(5ressfe  par  des  primes  &  r^conomie  du  combustible  et  des  malitres 
grasses,  ainsi  qu'&  renlrelicn  en  bon  ^tat  des  locomotives. 

Quant  fi  I'entretien  de  la  voie,  propreraent  dii,  i!  existe  un  ini6roi  indirect 


annuel  dans  leurs  slatuts.  (Voir,  aux  annexes  ci-jointes,  rarticlo  52  des  statuts  des 
chemins  de  fer  m^ridionaux  et  I'article  58  des  statuls  des  chemins  de  fer  de  la 
M6dilerran6e.) 

Annexe  I.  —  Extrait  des  statuts  de  la  Societe  italienne  des  chemins  de  fer 
meridionanz.  (Approuves  par  arrete  royal  du  2  novembre  1862,  n°  539.) 

Art.  52.  —  Les  b^n^fices  nets,  aprds  deduction  de  toutes  les  ddpenses  d'administration,  de 
construction  et  d*exploitation,  seront  employes  com  me  suit : 

1®  Au  payement  des  int^rets  des  obligations  et  k  I'amortissemcnt  de  ces  obligations  d'apres  les 
regies  qui  auront  6t6  tracdes  lors  de  leur  Amission. 

2?  Au  payement  dun  int^ret  de  cinq  pour  cent  du  montant  des  actions ; 

3*»  A  Tamortissement  des  actions,  lequel  commence  ra  en  Tan  1 870  (mille  huit  cent  septante) 
et  devra  etre  fait  de  raanidre  qu'il  soit  termini  au  plus  tard  deux  ans  avant  Texpiration  de  la 
concession ; 

4^  La  somme  restante  sera  divis^e  corame  suit : 

a)  Six  pour  cent  au  moins  au  fonds  de  r^erve ; 

b)  Cinq  pour  cent  &  la  disposition  du  Conseil  d'administration  pour  servir  aux  jetons  de  pre- 
sence et  k  la  repartition  A,  faire  entre  sos  divers  membres  et  pour  Stre  distribii^  d  concurrence 
d*u/i  quart  aux  chefs  de  service; 

c)  Le  restant  constituera  le  dividende  des  actionnaires. 

Annexe  n.  —  Eztrait  des  statuts  de  la  Societe  italienne  des  chemins  de  fer  de  la 
Mediterranee.  (Tesite  definitif  avec  les  modifications  ordonnees  par  Tarrete  royal 
d*approbation  du  16  juin  1885.) 

Art.  58.  —  Sur  les  benefices  nets,  apres  deduction  de  toutes  les  depenses  de  la  Societe,  quelle 
que  soit  leur  nature,  ainsi  que  de  Tinteret  et  de  Tamortissement  des  obligations  de  la  Societe  non 
garanties  par  TEtat,  il  doit  etre  preieve  annuellemen  t  un  vingtieme  pour  former  le  fonds  de 
reserve  ordinaire. 

Le  restant  est  distribue  aux  actionnaires  comme  dividende  jusqu'^  concurrence  de  cinq  pour 
cent  du  capital  verse. 

Un  dixiome  de  Texcedent  est  preieve  pour  le  fonds  de  reserve  extraordinaire. 

Le  residu  est  attribue  : 

pour  un  dixieme  au  Conseil  d'administration,  qui  pout  en  r^artir  les  trots  quarts  eyitre  ses 
membres  et  le  reste  entre  les  chefs  de  service, 

et  pour  neuf  dixiemes  en  augmentation  de  la  reserve  extraordinaire  ou  comme  second  divi. 
dende  aux  actionnaires,  d'apres  la  proposition  du  Conseil  d'administration  approuvee  par  Tassom- 
blee  generale. 

Dans  les  rapports  au  Gouvemement,  rolativement  k  sa  participation  aux  benefices  nets  supe- 
rienrs  A  7  1/2  pour  cent,  le  susdit  residu,  sauf  la  pai*tie  4  verser  en  augmentation  de  la  reserve 
extraordinaire,  doit  etre  toujours  calcule  comm  e  actif. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


(4»    SECTION) 

Stance    du    SI    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comu.  PERUZZ! 

Secretaire  prikcipal  :  M.  le  chey.  Cd.  VALENZIANI 

Secretaire  de  section  cnARGi  de  l'exposE  de  la  qoesteon  :  M.  le  chev.  FAIFOFER 

M.  Courras  {France).  La  question  do  la  r^mun^ralion  mc  semblc  bieo  difficile 
d  trailer. 

On  pourrait  croirc,  en  voyant  tigurcr  celle  question  au  programme,  qu'il  y  a 
en  cette  matifire  une  mf^lhode  particulifere  aux  chemins  de  for.  Ccpendani,  les 
Compagnies  do  chemins  de  ter  et  leur  personnel  sent  dans  la  memo  situation  que 

■■  sont  nilni'hiV 


que,  six  mois  apr^s  son  entr6e  au  service,  il  recoil  une  legere  augmentation ;  qu'au 
boul  d'un  an,  son  traitemenl  s'accrolt  encore  d'^  peu  pr^s  dix  pour  cent;  puis,  qu'il 
faut  atlendre  trois,  quatre  ou  cinq  ans  pour  avoir  une  nouvelle  augmentation;  que 
COS  periodes  se  prolongent  ensuite,  et  qu'enfin  on  arrive  k  un  chiffre  qui  n'est 
guere  depasse,  k  moins  que  remploy(5  ne  change  de  fonctions. 

Voil&  done  la  r6gle  habituelle;  mais  quel  est  le  Iraitement  de  d6but  qu'il  faut 
donner  dans  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  ? 

Pour  moi,  ce  traitement  doit  etre  calcule  d'aprJis  celui  que  le  commerce  et 
Tindustrie  donnent  k  leurs  employes.  On  se  dispute,  on  s'arrache  quelquefois  les 
employes.  C'est  ce  qui  arrive  en  Angleterre,  oti  le  commerce  donne  k  ses  agents 
des  traitements  assez  61cv6s  pour  enlever  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  un 
tr^s  grand  nombre  des  leurs,  surtout  lorsquo  Tactivit^  commerciale  est  grande. 

En  France,  nous  constatons  6galement  Tinfluence  de  la  hausse  ou  de  la  baisse 
de  Factivit^  industrielle.  A  la  Compagnie  d'Orl^ans,  sur  laquelle  j  ai  des  rensei- 
gnements  tout  particuliers,  nous  avons  une  liste  de  2,000  demandes  d'emploi. 
C'est  excessif.  Nous  avons  habituellement  700  d6parts  par  an.  Les  demandes 
actuelles  suffiraient  done  pour  recruter  notre  personnel  pendant  plus  de  deux  ans. 
L'abaissement  de  ractivit6  industrielle  dans  ces  demi^res  ann6es  a  amen6  un 
surcroit  de  demandes  tel,  que  nous  avons  dd  refuser  m6me  dmscrire  les 
demandes  nouvelles,  pour  ne  pas  faire  de  listes  inutiles.  Ces  circonstances  font  que 
Ton  maintient  des  traitements  peu  61ev^s  pour  le  debut  quand  le  personnel 
abonde  dans  certains  services. 

La  situation  n'est  pas  la  m^me  pour  la  voie.  L  agriculture  prend  beaucoup  de 
bras  que  nous  pourrions  y  employer,  et  comme,  dans  ce  service,  nous  n'avons  pas 
les  m^mes  facilit^s  de  recrutement,  nous  devons,  pour  celte  partie  du  personnel, 
avoir  un  salaire  un  peu  plus*  61ev6  que  celui  qu'on  donne  dans  les  Compagnies 
aux  ouvriers;  sinon,  nous  ne  les  attirerions  pas. 

Le  traitement  de  debut  ou  le  traitement  de  la  premiere  ann6e  est  done  un 
^•l^raent  tr^s  discu table  et  tr^s  variable.  II  doit  se  modifier  suivant  les  exigences 
de  la  situation  6conomique  dans  laquelle  on  se  trouve. 

Ce  n  est  pas  ce  point  qui  doit,  me  paralt-il,  attirer  Tattcntion.  Apr6s  quatre]]ou 
cinq  ans  de  service,  les  agents  commencent  k  se  plaindre  du  traitement  peu  61eve 
auquel  on  les  maintient.  C'est  alors  que  Ton  peut,  par  des  institutions  particu- 
liftres,  intervenir  tr6s  utilement  en  leur  faveur,  non  pas  en  augmenlant  lour 
traitement,  mais  en  all6geant  les  charges  qu'ils  supportenl  eux  et  leurs  families. 

Notre  personnel  est  considerable;  il  comprend  18,000  k  20,000  agents  commis- 
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sionniSs;  or,  85  h  86  p.  e.  de  ces  agents  soni  maries;  iis  ont  done  charge  de 
famille.  Nous  dovons  tiicher  d'employcr  leurs  femmos  auiani  que  nous  le  pou- 
voos;  nous  devons  leur  prendre  leurs  enfanls  aussilol  qu'il  nous  esl  possible  pour 
les  atlaclicr  3  notre  induslrie.  Cost  ainsi  que  nous  pouvons  am61iorer  ie  sort  des 
agents. 

Quant  aux  lilies,  dans  les  grandes  aggloni6ralions,  k  la  gare  de  Paris,  ^  la  gare 
d'lvry,  nous  les  employons  H  des  travaux  de  couture  sous  la  direction  de  femmes 
Iriis  intelligcntes  et  trfe  d6vou()OS.  Nous  donnons  des  bourses  aux  onfants  et  nous 
los  prenons  dans  les  bureaux  ibs  Tflgo  de  quinze  ans. 

Nous  ne  faisons  cetle  exception,  au  point  de  vue  de  I'age,  que  pour  les  enfanls 
do  nos  employes.  Autrement,  la  r^glc,  qui  tend  a  se  modifier,  mais  que  nous  avons 
appliquee  jusqu'a  cc  jour,  esl  de  ne  prendre  que  des  jeunes  gens  majeurs,  & 
raison  des  responsabilili^s  que  les  agents  peuveni  faire  encourir  k  la  Compagnie  el 
dont  elle  prendrait  toute  la  charge  en  employant  des  mineurs.  Telle  est  la  voio  dans 
laquelle  nous  croyons  qu'il  faut  poursuivre  I'anitlioralion  du  sort  des  employiSs. 
Nous  rf^duisons  leurs  charges  non  seulemenl  en  employant  lours  femmes  et  leurs 
onfants  et  en  augmentanl  ainsi  le  salaire  du  manage,  mais  encore  en  cr6anl  une 
grande  socii5l6  de  distribution  de  vivres  &  bon  march^. 

Ce  service  est  organist  sur  tout  le  ri5seau.  La  Compagnie  achate  en  gros  du 
vin,  des  (^piccries,  lous  les  objels  n(^cessaires  k  la  consommation  du  m6nage,  et 
livre  lous  les  mois  aux  agents,  pour  une  portion  de  leur  traitement,  ce  qui  leur 
est  nocessaire.  C'est  ainsi  qu'ils  payent  le  vin  25  p.  c.  moiiis  cher  qu'au  marchand 
du  quarlior. 

!  do  CO  soi'viro  nV'sl  )ws  loiijruirs  iK-s  farilr-.  Nous  ;ivons  ou  des 
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plaignent,  que  se  proposent-ils  dc  faire?  Veulenl-ils  livrer  k  mcilleiir  compte,  k 

plus  juste  poids?  Nous  no  le  croyons  pas.  lis  chcrclient  h  attircr  cette  clientele 

chez  eux  non  pas  pour  mieux  la  traitor,  —  cette  concurrence-li  nous  la  facili- 

lerioDS,  —  mais  pour  une  tout  autre  raison,  et  les  agents  sent  entraines  vers  ces 

d^bitants  par  les  facilit^s  d'approvisionnement  et  de  credit  qu  on  leur  accorde. 

Chez  nous,  au  contraire,  leurs  achats  sent  limites  au  tiers  de  leur  traiteraent, 

qaelquefois  aux  deux  tiers  si  la  famille  est  grande;  ils  ne  peuvent  depasser  cette 

proportion  et  ne  sent  pas  expOs6s,  par  les  facilit6s  du  credit,  h  d(5peuser  plus 

que  les  ressources  dont  ils  disposent.  y> 

Grace  k  nos  op6rations,  nous  r6alisons  une  Economic  de  20  p.  c.  qui  repr6sente 
80 ou  100  francs  pour  une  famille.  Cost  tr^s  important,  car  le  salaire  moyen  nest 
paslr^  61ev6.  Cela  represente  quelquefois  10  p.  c.  du  traitement.  Cette  institution 
doit  done  Stre  raaintenue  et  6tendue  pour  ameliorer  le  sort  des  agents. 

A  c6t6  des  magasins  de  denr6es  se  trouve  un  magasin  de  vetoments  et  de 
lingerie  qui  n'a  d  autre  objet  que  de  donner  du  travail  aux  filles  de  nos  ouvriers. 
Elles  commencent  k  travailler  d6s  I'ftge  de  neuf  ou  dix  ans  et,  gr&ce  k  leur  salaire, 
la  situation  de  la  famille  est  encore  am61ior6e. 

Quant  k  la  question  du  traitement,  elle  est,  je  le  r6p6te,  tr5s  delicate  et  tr^s 
difficile  k  r^soudre.  Le  traitement  varie  suivant  lescirconstances;  mais  cet  ensemble 
dam^liorations,  qui  portent  non  pas  sur  le  traitement,  mais  sur  les  charges 
auxqaelles  I'agent  doit  faire  face,  pent  ctre  facilement  imit6  dans  tous  les  pays, 
et  cest  k  ce  point  de  vue  que  le  GongrSs  devrait  examiner  la  question. 

M.  Fassiaux  [Belgique).  Le  rapport  que  nous  discutons  dit  que,  pour  s'attacher 
le  personnel,  pour  I'int^resser  aux  resultats  de  I'exploitation,  il  faut  donner  des 
primes,  mais  seulement  aux  chefs  de  service.  Je  voudrais  savoir  pourquoi,  dans  la 
pens^  de  I'honorable  pr6opinant,  on  n'etendrait  pas  ce  principe  k  tout  le  personnel 
comme  I'a  fait  le  chemin  de  fer  d'Orleans. 

Lapplication  de  ce  principe  d uue  mani^re  generate  me  paratt  essentiellement 
juste;  quoi  qu'on  puisse  dire,  ily  a  pour  les  Administrations  un  int^ret  considerable 
A  ce  que  chaque  agent,  dans  sa  sphere,  trouve  un  profit  personnel  aux  avantages 
dune  bonne  gestion  non  seulement  au  point  de  vue  des  recettes,  mais  aussi  au 
point  de  vue  des  d^penses. 

M.  Courras.  La  Compagnie  d'Orleans  a,  en  effet,  organis6  depuis  longtemps, 
depnis  1847,  la  participation  de  tout  son  personnel  aux  benefices  qu'elle  realise; 


c'est  la  une  id^e  tr6s  largo,  tr6s  g^n^reuse,  mais  je  ne  sais  si  elle  est  bien  juste  el 
si  I'exemple  est  k  imiter. 

A  I'origine,  cette  participation  aux  b^n6fices  donnait  ^  I'ensemble  du  personnel 
une  augmentation  de  40  p.  c.  de  son  traiteracnt.  G'6lait  beaucoup  et,  si  pen  (5lev6 
que  fflt  le  salaire,  il  subissait  ainsi  un  accroisscracnt  considerable.  A  cette  ^poque, 
nous  ne  manquions  pas  d'employ^s  dfisireux  d'enlrer  au  service  d'une  Compagnie 
aussi  lib^raie. 

Malheureusement,  cette  situation  ne  s'est  pas  maintenue  longlemps.  Au  d^but, 
en  184G,  le  b^ni^fico  se  ri5pariissait  par  classes.  Los  agents  d'un  traitement  inf6- 
ricur  recevaient  une  part  d6terniin6o,  proportionnelle  k  leur  traitement  et  les  chefs, 
une  part  plus  forte;  il  n'y  avail  rien  la  que  de  trfis  Equitable.  Mais  1848  est 
arriv6,  Ics  questions  sociales  ont  did  agitees,  on  a  admis  Rgale  repartition  des 
b<5n§fices  entre  tous  au  prorata  du  traitement  de  cbacun;  toule  distinction  entre  les 
avantages  fails  aux  chefs  et  aux  employes  a  disparu. 

Plus  tard,  le  nombre  des  participants  s'est  accru ;  le  r§seau  s'est  d^vcloppe, 
mais  les  lignes  ajoul^es  n'dtaient  pas  toujours  aussi  riches  que  les  premieres.  Le 
benefice  de  la  Compagnie  ne  s'est  pas  accru,  bien  que  !o  personnel  fflt  devenu 
plus  norabreux ;  la  part  proportionnelle  des  agents,  qui  avait  atteint  jusqu'a  40  p.  c, 
est  tombec  a  20,  16,  14  et  10  p.  c,  ct  elle  est  aujourd'hui  de  7  p.  c. 

Le  personnel  travaillo-t-il  moins  aujourd'hui  qu'il  ne  recoil  que  7  p.  c?  Est-il 
moins  devoue?  Fail-il  moins  d'efforis  que  lorsqu'il  recevait  40  p.  c.  ?  Non,  ce  sent 
les  mSnies  lionimes,  animes  du  memo  esprit,  du  mCme  attachement  ii  la  Compagnie, 
ei  copendant  la  part  qui  lour  rcvieni  est  tres  reduite. 

'In  proiivp/  Qnf  c?  n'fst  nns  an  piTFJonm^l  gn'W  fniil  ntlrihnor 
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ticipation  aux  b6n6fices  est  le  plus  juste.  Je  ne  dis  pas  qu'ello  ne  puisse  pas  etre 
4tendue  k  des  groupes  d'individus,  mais  je  dis  que  Tessence  de  la  participation, 
c  est  I'oeuvre  individuelle,  et  que  la  participation  generale  est  la  negation  du  prin- 
cipe,  parce  que  les  efforts  des  uns  peuvent  etre  absolument  annihilos  par  les  autres. 

M.  Alfred  Picard  {France).  Nous  avons  6cout6  avec  un  vif  inter(5t  les  explica- 
tions que  vient  de  donncr  M.  Courras  et  nous  applaudissons  tous,  ccrtainement, 
aux  sentiments  philanlhropiques  qu'il  a  exprim^s.  Cepcndant,  on  ce  qui  me 
concerne  et  comme  ddl^gue  du  gouvernement  frangais,  je  crois  n6cessaire  de 
formuler  une  petite  reserve,  ou  plutot  d  ajouter  une  explication,  afin  qull  n  y  ait 
pas  de  malontendu  sur  la  question  des  6conomats. 

M.  Courras  a  expos6  que  la  Compagnie  d'0rl6ans  achate  le  pain,  le  vin,  les 
aliments,  peut-etre  memo  les  vetements,  et  les  met  h  la  disposition  des  agents  sans 
b^*n6fice  ni  perte.  11  a  ajoutd  que  ce  mode  de  proc6der  avait  provoqu6  des  proc6s 
de  la  part  de  certains  commergants,  que  des  reclamations  avaient  ^td  port6es 
devant  le  ministre  et  que  I'administration  sup^rieure  montrait  de  rh6sitation. 

Tout  d'abord,  en  ce  qui  concerne  les  proems,  je  crois  devoir  rappeler  que  depuis 
1863,  la  jurisprudence  est  absolument  fix6e  sur  ce  point.  La  cour  de  Paris, 
statuant  en  appel  sur  un  jugement  du  tribunal  de  commerce  de  la  Seine,  a  d6clar6 
qu'il  n'y  avait  aucun  acte  de  concurrence  deloyale  dans  le  fait  de  la  Compagnie 
d'Orl^ans,  qu'elle  ne  se  trouvait  pas  dans  les  conditions  prevues  par  le  code, 
puisqu'elle  faisait  ses  operations  sans  b6n6fice  ni  perte. 

Cela  n'a  pas  empSche  de  nouvelles  reclamations  de  se  produirc.  Tout  r6cem- 
ment,  il  y  a  un  an  &  peine,  une  reclamation  a  ete  formuiec  par  un  syndicat  de 
marchands  de  vin  de  Paris  centre  la  concurrence  qui  lui  etait  faite  par  un  eco- 
nomat  de  Paris,  et  je  crois  bien  que  c'etait  celui  de  la  Compagnie  d'Orieans.  Cette 
reclamation  a  ete  examinee  avec  beaucoup  de  soin  par  le  comitc  consultatif  des 
chemins  de  for,  qui  n'a  pas  hesite  Ji  reconnaitrc  qu'elle  etait  depourvue  de  fondc- 
menf,  et  le  ministre  des  travaux  publics  a  partage  cet  avis. 

La  doctrine  de  TAdministration  superieure  est  done  conforme  h  la  jurisprudence 
des  tribunaux :  la  Compagnie,  ne  realisant  ni  benefice  ni  perte,  ne  fait  pas  un  acte 
interdit  par  le  code  de  commerce;  elle  ne  fait  pas  un  acte  de  concurrence  deloyale 
Ji  regard  des  commer^ants  et,  loin  de  Tarreter  dans  la  voie  oti  elle  est  entree,  il 
faut,  au  conlraire,  Vencourager  h  y  persister. 

M.  L^on  Say  (France).  Messieurs,  je  voudrais  demander  aux  representants  des 
divers  fitats  s'il  n'y  a  pas,  en  cette  mati^re,  des  dispositions  legislatives  diff6rentes. 


Le  syslemc  de  I'^conoinat  a  scs  avanlagos  el  peut  avoir  ses  ioconvfinionts.  Nous 
Savons  qu'eii  Angletcrre  il  a  ^1(5  jugiS  si  s^vttrement,  qu'une  loi  intcrdit  absolumcnt 
de  fournir,  on  nature,  une  partie  du  salalrc  des  agents.  Or,  I'f^conomat  peut  §[re 
considere  conime  un  raoyen  de  fournir  en  nature  unc  partie  du  salaire. 

M.  Picard  vieiit  de  nous  dire  que  notre  legislation  pcrmet  de  faire  des  opiSrations 
analogues  k  cellcs  de  la  Compagnio  d'Orleans,  mais  ce  droit  existe-l-il  dans  les 
autres  pays?  Leurs  l<5gisIations  se  rapprochont-clles  dc  la  nfitre  ou  de  celle  de 
I'Angleterre? 

M.  Ambrozovics  [Hongrie).  En  Hongrie,  il  n'existe  pas  de  loi  sur  ee  point. 

M.  Georges  De  Laveleye  [Belgique].  Eo  Belgique,  par  deux  lois  recentes, 
le  payement  dos  salaires  ne  peat  se  faire  en  nature,  el  les  salaires  sont  d6clar6s 
parliellement  inccssiblcs  ct  insaisissablos.  Je  doute  que  les  Administrations  do 
cliemins  de  fer  el  inOme  les  Administrations  d'etat  soient  dds  lors  autoris6es 
a  appliquer  librement  le  systime  de  leeonomat. 

M.  Dogn6e  [Belgique).  Un  honorable  collogue  qui  siSge  8  cote  de  moi  ot  qui 
no  parle  que  I'anglais  me  prie  de  vous  dire  quon  Angleterre,  il  existe  une  loi 
analogue  &  la  loi  vot(5e  en  Belgique  &  la  suite  de  reclamations  nombreuses.  La 
question  est  done  traGchf5o  dans  ce  pays  :  on  ne  peut  payer  qu'en  argent.  Dos 
institutions  du  genre  des  6conomals,  ni6mo  cellos  ayant  un  caract^re  philanthro- 
piquc,  sont  intorditcs  en  Angleterre  et  dans  les  colonies. 


M.  L^on  Say.  On  me  dit  cependant  qu'il  peut  y  avoir  des  exceptions  el  que 
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ouvrent  des  &onomats  et  disent  aux  employes  :  Nous  vous  pormeltons  de  venir 
acheler  dans  ces  ^conomats,  nous  vous  d6clarons  que  nous  vendons  au  prix  cofllant 
sans  m^me  lenir  compte  des  frais  d'adminislration,  et  nous  publions  des  comptes 
qui  en  leraoignent ;  mais  il  n'y  a  pour  vous  aucune  obligation. 

Au  contraire,  les  patrons  que  les  lois  beiges  et  anglaises  ont  voulu  atteindre 
obligeaient  leurs  employes  &  recevoir  en  denrees  tout  ou  partie  de  lour  salaire. 

Les  Compagnies  frangaises  font  credit  i  remploy6  jusqu'^  concurrence  d  une 
certaine  somme,  puis,  &  la  fin  du  mois,  elles  pr6l6vent  la  somme  due  sur  son  trai- 
tement;  c'est  h  une  excellente  chose;  cependant,  comme  les  meillcures  choses,  elle 
n'est  pas  sans  inconvenients.  Malgre  la  limitation,  les  employ6s  abusent  quelquefois 
de  la  facility  du  credit  qui  leur  est  donn6e.  On  ne  peut  cependant  supprimer  enti6- 
rement  le  credit. 

Ce  qu'il  faut  constater,  c  est  que  ce  qui  se  pratique  en  France  par  les  Compagnies 
de  chemins  de  fer  et  par  d'autres  administrations  priv6es,  n'a  aucun  rapport  avec 
ce  qui  a  6t6  interdit  en  Belgique  et  en  Angleterre. 

M.  Georges  De  Laveleye  a  signale  tout  a  I'heure  une  question  bien  int(§ressante 
que  nous  devrions  ajouter  h  notre  ordre  du  jour  et  sur  laquelle  nous  serons  proba- 
blement  d'accord.  On  vient  de  voter  en  Belgique  une  loi  excellente  qui  interdit  les 
saisies  jusqu'Si  concurrence  dune  certaine  somme  sur  les  iraitements  des  ouvriers 
et  des  petits  employes.  Nous  pourrions  examiner  la  question  de  savoir  s'il  ne 
serait  pas  desirable  qu'une  loi  intervint  dans  les  diff^rents  pays  pour  interdire 
Topposilion  sur  les  traitements  des  petits  employ(5s. 

M.  Ambrozovics.  En  Hongrie,  les  salaires  sent  toujours  pay6s  en  argent; 
mais  quelques  Administrations  fournissent  i  leurs  employ6s  du  bois,  du  charbon 
et  quelques  autres  articles  k  meilleur  march6  qu'ils  ne  pourraient  les  acheter. 

11  existe  aussi  des  6conomats  mais  ils  sent  constitues  par  les  employes  et  ils  ne 
sont  pas  obligatoires. 

M.  Packeny  {Autriche).  En  Autriche,  les  6conomats  sont  aussi  des  associations 
libres  d'eraploy^s  des  chemins  de  fer. 

M.  le  President.  Ce  sont  alors  des  associations  cooperatives. 

M.  de  Perl  [Russte).  En  Russie,  nous  avons  6galement  des  associations  libres 
d'employ6s,  mais  il  y  a,  par  exemple,  des  chemins  de  fer,  comme  la  ligne  de  Losovo 
ii  S6bastopol,  oCi  les  distances  de  toute  agglomeration  sont  si  grandes  que  les 
employes  peuvent  difficilement  se  procurer  les  objets  n6cessaires  a  leur  consom- 


mation.  Sur  ccs  lignos,  on  olTro  aux  employes  dcs  faciliu's  de  s'approvisionner,  mais 
par  i'iiitf^rmediaire  mSme  des  marchands,  a  la 'disposition  de  <\m  on  met  des 
wagons  line  fois  par  seraaioe  ou  plus  ou  moins  souvent.  Lcs  employes  qui  ne 
peuveiil  so  rendre  en  vilie  sont  ainsi  k  memo  do  se  procurer  les  objets  et  les 
aliments  necessaires. 

A  la  Grande  Socii5tf5  dos  cliomins  do  fer  russes.on  foiirnit  lo  bois  aiix  employes, 
et  le  prix  est  calculi  commo  lo  prix  do  rovicnt  (In  l)ois  pour  los  locomotives.  On 
DO  fail  pas  de  retennes  sur  les  appointemeols;  les  employfe  payent  directemeDt. 
Ah  lieu  d'acheicr  il  un  d6p6t  de  bois,  ils  achelont  au  magasin  du  cliemin  de  fer  i 
un  prix  plus  rMuit. 

Quant  fi  une  loi  sur  cotle  matioro,  nous  n'oii  avons  pas  pour  les  cliemins  de  for 
prives.  II  y  a  bien  une  loi  sur  les  employes  delEtal  qui  no  pormel  qu'uno  relenue 
d'un  tiers  sur  les  Iraitemcnts,  mais  rieo  n'osl  prevu  jusqu'S  prusenl  pour  les 
auires  employes.  11  serait  cepenilani  desirable  qu'une  loi  comme  eelie  dont  on  a 
parle  oxistilt  partout  pour  proteger  les  employ)5s  qui,  par  suite  de  certainos  eircon- 
siances,  peuvent  se  trouver  depourvus  de  tout. 

M.  van  der  Vliet  [Paifs-Bas).  En  Holiande,nous  n'avons  pas  do  loi  qui  defendo 
aux  Compapnies  do  payer  en  niati^re,  mais  on  paye  loujours  en  argent. 

Nous  avons  des  socii^ti^'S  cooptValives,  ot  cos  associations  soni  mi'me  tr^s  <5ton- 
duos;  il  y  a  partout  des  associations  cooperatives  fond(5es  par  los  ouvriors  ot  qui 
pourvoient  &  tous  leurs  bosoins  a  un  prix  moindre  que  ie  prix  courant.  Ges  associa- 
tions sont  seuletnent  protegees  par  les  Compagnios,  que  Ton  ne  pent  ainsi  accuser 
de  concurrence;  cllos  n'ont  pas  de  di(licult(is  avec  los  dObiiants. 
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gens  engagent  ces  compagnies,  les  prennent  &  leiir  charge  et  font  dos  arrangomonts 
avec  coux  qui  exploitent  les  grandes  propri6t6s  des  princes  remains  et  des 
ancionnes  corporations  religieuses,  pour  faire  toute  la  besogne.  II  faut  assurer  la 
subsislance  de  ces  ouvriers  dans  un  pays  ofi  il  nV  a  pas  un  marchand  de  vin, 
pas  une  baraque.  On  6tablit  alors  des  cantines  oil  se  trouvent  du  vin,  du  pain,  de 
la  viande,  etc. 

Los  exploilants  de  ces  cantines,  quand  ils  sont  honnetes,  donnent  aux  ouvriers 
lies  aliments  de  bonne  quality  et  se  contentent  d'un  loger  profit;  mais  il  en  est  qui 
donnent  ce  qu'il  y  a  de  plus  mauvais,  des  aliments  qui  nuisent  h  la  santo  des 
ouvriers,  et  ils  font  ainsi  dY»normes  benefices. 

Cela  existe  non  seulement  dans  la  campagne  de  Rome,  mais  dans  d'autres 
controcs,  dans  les  Marennes  et  ailleurs.  Cela  se  pratique  aussi  dans  les  mines,  qui 
se  trouvent  d'ordinaire  dans  des  pays  peu  habitos.  J'ai  pu  voir  dans  des  budgets 
de  societies  minit^res  un  b(5n6fice  prevu  pour  la  canline. 

M.  L^on  Say.  Messieurs,  vous  allez  sans  doule  me  trouver  bien  difficile,  mais 
j'avoue  que,  pour  me  decider  dans  cette  question,  il  me  faudrait  des  renseignc- 
ments  bien  clairs. 

II  y  a  ici  Irois  operations  qui  ont  quelque  analogic  :  d'abord  le  systi'me  que  la 
loi  anglaise  a  inlerdit,ensuite  les  soci6tes  cooperatives  libres  de  consommalion,en 
dernier  lieu  les  6conomats.  Voili  les  trois  operations  dont  nous  pouvons  parler  et 
sur  lesquelles  j  avais  demand^  quelques  informations  k  nos  collegues  des  pays 
Strangers. 

M.  Griolet  nous  a  dit  que  le  systeme  des  6conomats  n'est  pas  du  tout  le  sys- 
t{*me  du  tncck.  C'est  Evident;  mais  nous  ne  savons  pas  encore  si  la  legislation 
anglaise  sur  le  truck  system  est  un  obstacle  aux  economats  fondes  par  des  Com- 
pagnies  et  nous  ne  savons  pas  davantage  si  la  nouvelle  loi  adoptee  en  Belgique 
oxerce  une  influence  sur  retablissement  des  6conomats.  II  y  a  1^  un  point  ^ 
examiner,  des  renseignements  k  obtenir. 

Nous  savons  que  les  economats  ont  des  avantages  et  des  inconvenients.  Je  puis 
parler  en  connaissance  de  cause  des  inconv6nients  des  economats,  ou  plulot  de 
ceux  des  soci6t6s  cooperatives  transform6es  plus  ou  moins  en  Economats.  C'est  une 
de  eelles-ci,  tout  &  la  fois  soci6l6  cooperative  libre  et  ^conomat  de  Compagnie,  qui 
a  et6  Torigine  de  ces  affreuses  graves  qui  ont  eu  lieu  dans  les  mines  de  Decozeville 
et  des  ev6nements  qui  s'y  sont  passes. 

I^  question  est  done  du  plus  haut  int6r6t.  II  y  a,  de  pays  a  pays,  des  differences 


qui  liennoiit  aux  moiiirs.  Pcul-etrc,  en  Angleterre,  la  dislinclion  que  nous  faisons 
enlro  le  truck  system,  Ics  soci(5t^s  cooporalives  et  les  foonomals  n'a  pas  grande 
importance,  parce  quo  les  cooperatives  libres  y  sort  iSnorm^munt  d^velopp^es. 
Le  bosoin  dos  i5conoma(s  ne  s'y  fait  done  pas  senlir  et  les  soci6ti5s  cooperatives  ne 
tombent  pas  sous  le  coup  de  la  loi  du  Iruck  system. 

11  se  pout  qu'il  on  soil  de  mfime  en  Belgiquo;  mais  en  France,  nous  no  pou- 
vons  abandonnor  lo  syst^me  des  cconomats,  parce  que  I'orgauisation  des  socii^ti5s 
coop6ralives  libres  n'est  pas  assez  dovolopp^o  et  que  nous  ne  pouvons  avoir  ce 
qu'un  de  nos  collegues  nous  a  dil  exister  en  Hollande,  c'est4-dire  des  coopera- 
tives libres  protegees,  dans  une  ceriaine  mesure  et  d'une  ceriaine  manitrc,  par  les 
Compagnics  do  cbemins  de  for. 

Nous  devons  done  consorver  le  syst6me  des  <;conomals.  Nous  y  trouvons  de 
grands  avanlagcs;  mais,  nous  ne  nous  le  dissinuilons  pas,  il  serait  tr^s  fecheux 
que  son  d(5velopperaent  eilt  pour  effot  d'arreier  I'initiative  do  nos  agents  el  d'em- 
p^chcr  la  formation  de  socii^tfe  cooperatives.  G'est  pourquoi,  cliez  nous,  on  discute 
hoaucoup  la  question  de  I'oxtension  des  Cconomats. 

Les  (iconomats  liinil<;s  aux  epiceries,  aux  denr^es,  sent  gi5n6ralcment  admis. 
Faut-il  les  etciidrc  encore  et  en  faire  des  espfeces  de  stores  cooperaiifs  sur  le 
module  des  grands  magasins  anglais?  G'est  la-dessus  que  se  produiscnt  Ics  diver- 
gences d'opinions  sur  lesquelles  j'appello  voire  attention.  Peut-eire,  dans  un  pro- 
chain  Congres,  chacun  de  nous  pourrait-il  apporter,  pour  son  pays,  des  reusei- 
gnements  plus  priScis  sur  les  diftijrentes  legislations  et  sur  les  syst^mes  en 
usage. 


h  mmr  [iliis  lanl  sur  !a  quc-stion  do  droil.  riosaisissabililt  absolae,  lotale  du 
gsliire  l^uivaiidraii  a  une  d^ch^aDce  do  droit  pour  I'ouvnev  qui  serait  nanti  de  ce 
daogereux  priviltge,  et  rien  ne  serait  plus  fatal  pour  sa  liberty  particulifire  quo 
ecHe  impossibility  oi")  sorail  le  cri^accier  do  fairo  GX(5euter  le  gage  de  son  debiteur, 
Cetle  mosure  n'a  qu'uno  apparenco  philanthropique;  en  r^alit6,  c'est  uoe  vi5i> 
table  dech^ance. 

JerevicDS  au  point  de  vuc  de  droit,  car  il  est  indispensable  que  I'Squivoque 
8oit  dissip^e.  La  loi  francaise  n'a  rien  present  on  pareille  matiiiro,  et  les  lois 
bdge  el  aiiglaise  no  foni  pas  autre  chose  qu "assurer  la  liberty  de  I'ouvrier. 

Qu'est-ce  qu'un  salaire  et  qa'cntond-ou  par  payemcnt  du  salairo  en  nature  ^  Le 
lalaire,  c'est  le  prix  libreracnt  di^baiiu  et  convenu  enire  deux  contractanis,  la  Com- 
pagnie  qui  doit  payer,  I'ouvrier  qui  doil  recevoir.  II  s'agit  done  do  savoir  si  I'^co- 
Domat  touche  fi  la  question  (hi  salaire. 

Nun,  messieurs,  il  n'y  touche  en  rien,  parce  que,  d'nne  part,  I'ouvrier  n'est  pas 
(Alig^de  s'y  approvisionnor  el  que,  d'autre  pari,  la  Compagnie  a  la  facultfi  do 
liqnider  son  6conomai  ^  n'importe  quel  mcwiient. 

II  ne  hul  pas  fairo  une  confusion  cntrc  ceitc  quesliou  el  cello  des  retraites.  Les 
relraiies  sont  un  droit  dans  plusicurs  Compagiiics,  parce  qu'oa  preleve  de  co  chef 
rioolquo  chose  sur  le  salaire  de  I'ouvrier.  Jo  sais  qu'uu  cbomin  de  for  d'0rl6aus  on 
nefaii  pas  do  retenucs,  et  on  pourrait  discutor  la  quoslion  de  savoir  si  !a  retraite 
est  no  droit  ou  non. 

Mais  I'economat,  Torganisation  alimentaire  n'a  aucune  espt>co  de  rapports  avec 
le  salaire.  Lc  salaire  debatlu  entre  los  deu.x  parties  et  consonti  par  louios  deux 
n'esi  pas  aitciol  ni  interos.s(5  par  rexistenco  do  I'l^conomat,  et,  par  consequent,  les 
prescriptions  legates  anglaiscs  ot  beiges  ne  peuveni  toucher  a  ce  point  capital.  Je 
(eaais  k  di^gager  cet  Cli^raonl  de  la  discussion  et  je  ne  crois  pas  que  je  serai  con- 
tredit. 

D'un  cfltfi  done,  le  salaire  i5tant  libremeot  di^battu,  do  I'autre,  I'dconomat  pouvant 
h  toutc  minute  fitre  liquidi.^  par  la  Compagnie  et  I'ouvrier  n'iitant  pas  oblig(!  do  s'y 
approvisionner,  le  salairo  rcstc  cnticr,  I'ouvrier  en  rcQoit  la  totality  et  !c  fonc- 
tioDDemeut  des  iSconoraats  n'inti5resse  par  cons<^quenl  pas  celte  question.  Je  tenais 
a  feire  eetto  observation,  qui  a  peut-eire  son  utilitfi. 


M.  Courras.  Jo  desire  siraplomont  faire  remarqner  la  difT^rence  qui  exisle 
PDlre  Io3  socifitiis  coopi5ratives  et  los  ^conomals. 

Uii  eiuployo  d'uno  Compagnie  pout  faire  partie  d'uno  socii5l^  coopuTative  locale, 


mais  toas  ne  pouvent  pas  faire  parlie  de  la  m6mo,  puisqu'ils  sont  diss6min6s  sur 
un  grand  terriloire  et  qu'unc  sociel6  locale  n"a  pas  la  pr^lention  de  servir  des 
elienis  6parpill6s  dans  un  rayon  tr^s  4tendu. 

Un  ^conomat,  au  contrairo.  est  une  ceuvre  ii  laquello  participent  tous  les 
employfe  d'une  mome  Adminislralion.  La  Compagnie  peut  envoyer,  &  loutes  ses 
slations,  Ics  produils  qu'elle  a  aehel6s  &  boo  marclie  sur  les  lieux  de  production. 
Elie  fait  venir  le  vin  du  Midi  et  le  distribue  sur  tout  son  riSseau;  elle  fait  confec- 
tionner  des  v&tements  k  Paris  et  les  envoie  partout.  Une  soci^td  coopi^raiive  peut- 
elle  remplir  le  meme  role  ? 

Nous  avoDs  des  moyens  do  transport,  nous  avons  tous  nos  trains,  nous  avons 
los  relations  avec  les  agents  des  trains  et  avec  le  personnel.  Une  soei6l6  coopera- 
tive n'a  pas  les  memes  facility  et  c'est  pourquoi  le  personnel  sera  bien  raieux 
sen'i  par  un  soul  i^'conomat  que  par  un  grand  nombre  de  soci^t^s  cooperatives 
qui  desserviront  les  uns  el  laisseront  les  autrcs  dans  risolement. 

II  me  semble  qu'il  n'y  a  pas  d'h^sitaiion  i  avoir.  Les  6conoraals  sont  une 
forme  de  la  cooperation  qu'il  faut  r^pandre;  il  faut  engager  les  gracdes  industries 
coranio  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  &  los  d^velopper  pour  augmenier  le 
bien-i'tro  de  leur  personnel. 

M.  Hugaet  {France).  II  scrait  utile,  je  crois,  d'obtenir  quelques  i5claircissements 
(tu  repr^sentant  du  cliemin  de  fer  de  TOuest  sur  le  fonctionnement  des  i5conoraats 
do  cetto  Compagnie,  fonctionnement  qui,  si  jo  ne  mo  trompe,  diffire  de  celui  des 
economais  des  Compagnies  d'0rl(5aDS  et  du  Midi. 
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un  systfeme  mixte  qui  me  paralt  r^pondre  5i  plusieurs  des  objections  qui  ont  6l6 
formul^es. 

Cette  Compagnie  a,  il  y  a  vingl-cinq  ou  trente  ans,  pr6l6  k  son  personnel  un 
certain  capital  pour  la  creation  d  un  ^conomat.  Je  crois  que  ce  capital  a  6t6  com- 
pl6tement  rembours6  par  le  personnel  ct  que  c'est  lui  dans  son  ensemble  qui 
possfede  aujourd'hui  I'^conomat.  C'est  done  k  la  fois  un  6conomat  et  une  soci^te 
cooperative. 

M.  Mayer.  Voici  ce  qui  s'est  pass6.  II  fallait  un  local  et  un  certain  fonds. 
La  Compagnie  de  TOuest  a  lou(5  un  local,  et  on  pr^l^ve  tons  les  ans  une  cerlaine 
somme  sur  le  prix  des  mati^res  vendues  pour  r^mun^rer  le  capital. 

M.  de  Perl.  11  s'agissaitde  couvrir  les  frais  d'installation,  les  frais  g6n6raux? 

M.  Mayer.  Qui,  mais  le  personnel  n'est  pas  propri6taire  de  Timmeuble. 

M.  Huguet.  Non,  mais  des  approvisionnements. 

M.  Mayer.  Les  approvisionnements  se  payent  par  la  vente;  il  n'y  a  ni  perte 
ni  b<5nefice.  II  faut  qu'au  bout  de  Tann^e  le  bilan  soit  6quilibr6  en  tenant  compte  de 
ce  qui  rcste  en  magasin. 

M.  Huguet.  Je  crois  que  ces  approvisionnements  repr6sentent  une  somme 
considerable  et  qu'ils  n'appartiennent  pas  k  la  Compagnie,  qui  cependant  dirige 
tes  operations  par  Imterm^diaire  d'un  comit6  special. 

M.  Griolet.  Nous  nous  pr^occupons  tons  des  moyens  d'am^liorer  la  situation 
des  employ6s  des  Compagnies  de  chemins  de  fer  sans  que  cependant,  commc  la 
fait  remarquer  M.  Courras,  il  y  ait  une  question  sp6ciale  des  employ6s  de  chemins 
de  fer. 

Les  employes  du  commerce  et  de  Tindustrie  sent  dans  la  "m6me  situation  et 
Ton  peut  dire,  dune  mani^re  generale,  qu'il  existe  une  classe  nombreusc  d'em- 
ploy6s  dont  la  situation  n'est  pas  bonne  ct  a  besoin  d'etre  am6lior6e. 

Les  moyens  qu'a  indiqu6s  M.  Courras  et  qu'emploient  plus  ou  moins  toutes  les 
grandes  Administrations,  sent  cortainement  excellcnts.  C'est  un  bon  syst^me  de 
venir  au  secours  des  families  d'employes,  d'offrir  du  travail  i  leurs  enfanls,  do 
leur  fournir  les  denrees  alimcntairos,  quelquefois  memo  le  logement  k  prix  reduit. 

Mais  nous  nous  ferions,  je  pense,  illusion  si  nous  considerions  ces  moyens 
comme  suffisanls  et  comme  de  nature  h  arriver  au  r(5sultat  que  nous  d6sirons.  lis 
ont  tons,  on  effct,  un  inconvenient :  c'est  celui  auquel  M.  Say  faisait  tout  k  I'heure 
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allusion,  d'une  maniiirc  gi5n^rale,  S  propos  des  ^conomats.  11  y  a  toujours  da 
danger  a  trop  prendre  la  tutelle  de  I'ouvrier,  de  Temploy^,  du  iravaillair  en 
gSn^ral.  Ce  que  Thomme  appriScie  loujours  le  plus,  c'est  la  liberty,  rindfipondance, 
ct  ce  k  quoi  nous  devons  tendre  par-dossus  (out,  c'est  encore  &  ani^lioror  les 
Iraitements. 

Pour  eela,  il  n'y  a  qu'uo  moycn  qui  est  d^ja  indiqufi  dans  le  rapport  et  qui 
consisiG  h  r^duire  le  nombre  dos  employes  et  h  confier  certains  emplois  a  des 
femmos,  peut-ftre  meme  &  des  enfants. 

Nous  ne  devons  pas  chcrclier  fi  nous  fairo  les  lutours  de  nos  oniployi^s.  Croons 
pour  cux  des  institutions  de  pr(5voyance  auxquelles  nous  donnerions  notre  con- 
eours,  pour  lesquelles  nous  forons  le  plus  possible;  mais  gardons-nous  de  depasser 
une  cerfaine  niesure,  de  nous  faire  des  protecleurs,  des  bienfaitours.  Les  conse- 
quences en  seraient  toujours  mauvaises. 

Nous  pourrions  aussi  examiner  la  question  soulev6e  tout  a  I'houre  par 
M.  Georges  De  Laveleye  et  sur  laquelle  M.  Deves  a  oxprim6  une  opinion  tout  a  fail 
opposite  a  la  sienne.  II  serail  int6'essant  pour  nous  d'avoir  sous  les  yeux  le  lexte 
de  la  loi  beige,  ear  sur  ce  point  encore  nous  pourrions  arriver  ^  une  solution. 

M.  le  Pr6sident.  Avant  de  passer  a  d'autres  questions,  U  conviendrait,  a  mon 
avis,  de  formuler  une  rC-solution  sur  la  question  des  6€onomats  et  des  autres  insti- 
tutions destinies  a  fournir  aux  employ^  les  objets  de  premiere  ni5cessit6;  ou  bien 
i!  faudrait  d^l'cider  que  la  question  sera  renvoy&j  k  un  autre  Gongrfe.  Jo  pric  done 
les  raombres  qui  ont  pris  part  a  la  discussion  de  vouioir  bien,  pour  vendredi,  priS- 
parordes  forniulesder&olutionqui  pourraient  6tre  soumisesa  rassembl6e  plunii^re. 


U  '[iiC'Stion  mo  parall  dilficile  fl  traitor  d'une  raanifTO  gonenile.  L'ouvrior. 
commf  I'employi?,  corame  lout  autro  hommc,  doit  faire  son  budget  do  depenses 
d'aprJs  sou  budget  do  roceltes.  Or,  celui  qui  se  trouve  dans  un  lieu  oil  la  eoncur- 
rence  exislo,  n'aura  jamais,  je  peiisc,  dc  meillour  mode  do  s'approvisionner  et 
d'Ajuilibrer  son  budget  qu'en  profilant  do  la  concurrence  libre. 

Mais  il  y  a  dos  pays  oti  la  concurrence  n'existo  pas,  oil  il  n'y  a  pas  de  com- 
merce, oft  il  n'y  a  pas  ra^me  do  villages,  dos  pays  d(5peupl6s  ou  malsains.  Dans 
COS  pays,  s'il  y  a  des  ouvriers  ou  des  omployfe,  ils  oni  besoin  de  credit  pour  s'ap- 
proviiionner.  Que  cos  avancos  soieal  faites  en  nature  par  un  (5conomat  ou  en 
arjSDi  par  la  caisse  de  la  Compagnie  qui  les  eraploie,  ot  retenucs  a  la  fin  du 
mois,  OQ  qu'elles  soicol  faites  en  nature  par  une  soci(5l(5,  il  n'y  a  pas  une  Irfis 
graide  Jiilorence;  mais  il  faut,  jo  crois,  eette  condition  que  la  concurrence  n'existo 
pas. 

C'esi  ce  qui  se  fail  dans  certainos  parties  do  I'ltalie.  Ainsi,  dans  les  pelites 
riUes  napoliiaines,  les  omployi^s  pour  sc  loger  depensent  beaucoup  plus  quo  dans 
une  graide  ville  corame  Milan,  Rome  ou  Florence.  Si,  dans  cos  pays,  les  Corapa- 
gniescOEStruisent  des  maisons  ouvrif-res,  cllcs  rendeni  un  grand  service  k  lours 
mploy^s. 

Je  erois  done  qu'il  no  faut  pas  consid6rcr  la  question  on  gi^-m^ral,  mais  la 
Ir3iii?r,^  (los  points  do  vue  spCciaux  el  particuliers. 

M.  Luzatti  {Italie).  Messieurs,  je  mo  domando  si  nous  pouvons  ranger  les 
economats  parmi  les  institutions  de  prevoyance  et  si  ee  ne  sent  pas  plul6i  des 
insliluiions  conirairos  fi  I'esprit  de  la  pr(5voyance.  Je  me  permets  de  poser  la 
question ;  jo  n'osc  pas  la  rosoadre,  mais  jVn  dirai  cependant  quelques  mots. 

/"admcls  ei  je  respccte  les  institutions  de  patronage;  je  n'appartions  pas  &  cotio 
caiogorio  d'espriis  forts  qui  les  repoussonl.  Le  patronage,  c'est  le  commencement  dos 
josfilntioDS  sociales  el,  au  point  de  vue  de  la  solidariie  du  capital  el  du  travail. 
c'est  une  grando  et  belle  chose.  La  signification,  c'est  que  lo  capita!  n'est  pas  impi- 
loyablo  et  que  lo  travail  n'est  pas  ingrat.  {Approbation,) 

Apriis  les  patronages,  il  y  a  les  insliluiions  mixtes  oil  la  pr6voyance  commence 
a  se  df'veloppor  et  S  se  soustrairo  S  I'absolue  tutelle  du  capital.  II  y  a  enfin  les 
T<Srilablps  institutions  do  prevoyance,  les  institutions  de  coopfiration  qui  peuvent 
iMre  creiJes  d'apr^s  diffSrentes  m^thodes. 

Dans  toules  les  institutions  que  nous  avons  analys6es  jusqu'ici,  je  vois  Irfis  clai- 
rcineiil  trois  typos  :  il  y  a  !c  typo  do  I'ocouomal  organise  par  la  Compngnio  d'Or- 
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leans.  C'esl  du  paironage  pur,  un  avaniago  fait  aux  employ^  en  dehors  el  en  sus 
du  sataire.  La  Compagnie  fail  doD  k  son  personnel  de  cetie  insliiuuon  par 
laquelle  elle  peut  perdre  ou  gagaer. 

M.  Courras.  Non,  die  ne  pout  ni  perdre  ni  gagner. 

M.  Luzatti.  En  loui  cas,  elle  fait  cadeau  ^  ses  employi^s  du  profit  de  ceite 

institution  administrative. 

II  y  a  le  typo  mixte  dont  on  vous  a  parl(S.  C'est  Ic  systSme  dans  lequel  la  Com- 
pagnie fournit  les  locaux  el  doune  une  pariie  du  capital;  les  ouvricrs  gtreni  eux- 
mfimes  I'insiitution. 

11  y  a  enfin  la  v6ritable  institution  de  prfivoyance  et  de  cooperation,  telle  qu'elle 
existe,  par  cxeniple,  en  Hollande,  en  Angleterre,  en  Italie.  La,  il  y  a  des  magasins 
coopL'fatifs  qui  se  raltaclienl  aux  Corapagnios  de  chemins  de  fer,  mais  qui  sont  des 
institutions  tout  &  fail  fibres,  autonomcs,  indt5pendanies. 

A  Turin,  par  exemple,  il  y  a  une  grande  institution  de  magasins  coop^ratifs, 
pour  les  ompioyfe  et  ouvriers  de  la  Compagnie  de  cliemius  de  fer,  mais  admi- 
nislrec  tout  h  fait  librement.  Ces  magasins  sent  organises  d'apres  un  sysl6me 
niixle  :  on  n"y  vend  ni  au  prix  courant  ni  au  prix  d'acliat,  mais  a  un  prix  moyen 
qui  pcrmet  do  realisor  un  b^nMce  et,  avec  cc  b6n(Sfice,  on  assure  la  vie  des 
employes  et  ouvriers  inscrits.  C'est  1&  un  sysl6me  original  qui  m^riterait  d'etre 
examine,  mais  jo  ne  lo  discuiorai  pas  en  ce  moment. 

L'luslilation  de.s  6cooomats  est-elle  un  aeheminement  vers  la  prevoyance  ou  y 
est-elle  un  obstacle  t  Si  les  patrons  font  comme  les  maiires,  qui  so  retireui  quand 
les  eleve-s  n'ont  plus  bcsoin  d'eux,  e'esl  un  aeheminement;  mais  si  les  patrons 
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nentes  devant  remplacer  les  iDSlitutions  de  pr^voyance,  je  ne  me  prononce  pas, 
mais  j'^mets  des  doutcs. 

M.  Georges  De  Laveleye.  Elles  sont  provisoires. 

M.  Luzatti.  11  faut  done  voir  I'esprit  dans  lequel  on  g5re  ces  institutions;  il 
faut  examiner  si  c'est  un  esprit  d'6mancipation  lendant  k  encourager  rinitialive 
individuelle  ou  si  c'est  un  esprit  de  patronage  absolu  qui  ^crase  la  prevoyance. 

A  mon  avis,  s'il  y  a  un  voeu  k  exprimer,  c'est  de  chercher  k  g6rer  les  6cono- 
mats  de  telle  maniSre  que  peu  k  peu  ils  puissent  etre  remplac6s  par  de  v6ri tables 
institutions  de  pr6voyance  rattach^es  aux  Compagnies  de  chemins  de  for  et  aidees 
par  elles. 

M.  le  President.  La  discussion  sur  les  6conomats  pourrait  etre  close  mainie- 
nant  pour  6tre  rouverte  vendredi,  lorsque  des  projets  de  r&olution  nous  seront 
pr6sent<5s.  La  section  veut-elle  aborder  la  question  de  I'insaisissabilite? 

M.  Georges  De  Laveleye.  Je  tacherai,  messieurs,  de  me  procurer,  pour  la 
prochaine  stance,  le  texte  de  la  loi  beige,  mais  je  me  permettrai,  d5s  maintenant, 
de  dire  quelques  mots  sur  cette  question. 

Les  salaires  sont  incessibles  k  concurrence  de  deux  cinqui^mes  et  insaisissablcs 
h  concurrence  d'un  cinqui^me.  Par  consequent,  il  reste,  en  tout  cas,  k  rouvrier 
trois  cinquifemes  de  son  salaire.  Les  employes  dont  le  traitement  est  inferieur  h 
100  francs  par  mois  sont  assimiles  aux  ouvriers.  Cette  proportion  des  trois  ciu- 
quidmes  est-elle  sufRsante?  Je  ne  me  prononce  pas;  je  me  borne  k  vous  incliquor 
le  principe  de  la  loi. 

M.  Paul  Devds.  Ge  syst^me  me  parait  analogue  k  celui  qui  existe  en  France, 
mais  pour  discuter,  il  nous  faudrait  le  texte  de  la  loi. 

M.  le  Pr&ident.  Je  vous  propose  alors,  messieurs,  de  continuer  k  parler  des 
6conomats. 

M.  Luzatti.  Je  consid6re  que  les  institutions  qui  se  rattachent  aux  chemins  do 
fer  et  qui  concernent  les  cas  de  maladie,  d'acci'dents  de  travail,  etc.,  peuvent  ega- 
lement  se  divisor  en  trois  categories,  patronages,  institutions  mixtes  et  institutions 
de  prevoyance.  On  doit  done  les  examiner  au  point  de  vue  de  la  pr6voyance  ot  au 
point  de  vue  de  la  bienfaisance. 

M.  le  Prfeldent.  11  ne  s'agit  pas  d'institutions  de  bienfaisance,  mais  d'iustitu- 
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tions  de  prevoyance.  11  seraii  dangereux,  je  erois,  de  parler  de  bienfaisance  en 

cetie  mati^re. 

M.  Luzattt.  Lcs  t^conomats  sont  des  institutions  de  bienfaisance. 

M.  le  President.  Pas  da  tout. 

M.  Luzattl.  Si  nous  nc  sommes  pas  d'accord,  discutons  la  questioo. 

M.  le  President.  La  Compagnie  d'0rl6ans,  en  errant  des  ^conomats,  a-t-elle 
entendu  cr6er  une  iDslitution  de  bienfaisance? 

M.  CouiraS.  Je  ne  sais  quel  caract&re  elle  a  voulu  donnor  &  ces  institutions. 

EIlo  a  simplement  rt^uni  lous  les  objcts  nSccssaires,  achet6s  au  nicilleur  marchfi 
possible,  et  les  a  offeris  en  toute  liberie  a  ses  agents,  sachant  faire  ainsi  une  (Buvre 
bonne  el  utile.  Le  personnel  a  la  liberie  de  choisir  et  d'agir  avec  discernement. 
Chaque  participant  Ji  I'^conomat  recoil,  tous  les  mois,  le  prix  courani  des  mar- 
ehandises  qu'il  peut  obtenir  aux  magasins,  mais  il  est  absolument  libre  de  s'appro- 
visionner  aiUeurs,  s'il  le  pr^ffire. 

M.  Luzattl.  Je  tions  ^  le  dire  bien  clairement,  jc  d^nio  aux  institutions  telles 
que  celles  de  la  Compagnie  d'OrltSans  tout  caractfere  de  prevoyance.  Ce  sont  des 
institutions  de  bienfaisance.  Ge  soni  de  bonnes  institutions,  nous  devons  yapplau- 
dir;  mais  je  consid(>ro  que  la  pr6voyance  no  commence  que  iJi  od  agit  I'initiative 
individuelle.  II  y  a  encore  des  institutions  mixtes  que  nous  devons  admirer  et 
louer,  mais  qui  ne  soul  pas  non  plus  des  iustituiions  de  prevoyance. 


XXI 

47 

mais  ce  ne  sonl  pas  non  plus  des  instilulions  de  bienfaisance.  Ces  6conomats  sont 
one  chose  utile,  un  moyen  d'ajouler  k  la  remuneration  de  Temploy^;  voili  tout  ce 
(jae  nous  devqns  en  dire,  je  pense. 

H.  Ambrozovics.  Je  me  permets  de  demander  k  la  section  si  elle  ne  jugerait 
pas  convenable  de  se  prononcer  sur  la  question  des  gratifications,  et  surtout  des 
primes. 

Le  syst^me  des  gratifications  est  applique  partout  plus  ou  moins,  selon  que  les 
Administrations  sont  plus  ou  moins  g6n6reuses.  Quand  les  affaires  vont  bien,  on 
domie  d'ordinaire  des  gratifications  au  personnel,  quelquefois  d'apr^s  certaines 
rtgles,  dapr^s  la  position  des  employes;  quelquefois  librement,  sans  regies  fixes. 

Le  systfeme  des  primes,  au  contraire,  n'est  pas  appliqu6  partout  chez  nous,  on 
n en  est  pas  partisan;  il  existe  pour  quelques  branches  du  service,  mais  ce  n'est 
pas  an  principe  g6n6ral.  II  serait  bon  cependant  de  rechercher  le  moyen  d'en 
6tendre  I'application. 

Je  crois  que  rinl6r6t  des  chemins  de  fer  ne  r&ide  pas  seulemenl  dans  les 
to)Domies,  mais  qu'il  reside  aussi  dans  I'augmentation  des  recettes.  Les  agents 
peavent  se  faire  de  leur  devoir  des  id6es  bien  diff6rentes  :  ils  peuvent  le  rcmplir 
amplement  de  fa(^n  k  ne  pas  6tre  punis,  ou  bien  ils  peuvent  s'idcntifier  avoc  les 
intirtts  de  I'Administration  et  faire  preuve  de  zb\e.  Gela  fait  une  grande  difference, 
surtout  dans  les  branches  du  service  oil  Ton  ne  peut  contr6ler  comment  le  service 
se  fait.  Je  prends,  par  exemple,  certaines  contr6es  oti  des  produits  no  sont  pas 
transportfe  par  le  chemin  de  fer  et  od  les  chefs  de  station  peuvent  les  attirer  et 
augmenter  ainsi  les  recettes. 

Je  voudrais,  messieurs,  que  la  section  se  prononQSt  sur  le  principe  des  primes, 
et  je  lui  propose  la  resolution  suivante  : 

«  La  section  est  d'avis  qu  un  systfeme  raisonnable  de  primes  s'6tendant,  autant 
«  que  possible,  k  toutes  les  branches  du  service  des  chemins  de  fer  et  qui  ne 
«  serait  pas  bas6  exclusivement  sur  le  principe  d'^pargne,  mais  aurait  en  meme 
«  temps  6gard  k  I'augmentation  des  recettes,  est  recommandable,  non  seulement 
«  au  point  de  vue  de  I'^conomie  priv6e  des  chemins  de  fer,  mais  aussi  au  point  de 
«  vae  du  bien  public  et  de  T^conomie  g6n6rale  du  pays.  » 

Si  cotte  proposition  6tait  admise,  on  pourrait  charger  la  Commission  interna- 
tionale  de  consulter  les  diff(5rentes  Administrations  de  chemins  de  fer  el  de  sou- 
mettre  au  prochain  Congr6s  les  bases  d'apr^s  lesquelles  on  pourrait  appliquer  ce 
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M-  le  President.  Je  vous  propose  de  remcllre  5  la  procbaine  s6anco  la  suite 


deli 

—  La  stance  est  lov<5c  all  heures  3/4. 


Sdacce    du    23    septembre    1887 

PfifisiDEXCE   DE   M.    LE   COMU.    PERUZZI 

Secretaire  principal  :  M.  lb  cmev.  VALENZIANI 
Secretaire  de  section  ciiargE  de  l'exposE  oe  la  question  :  M.  le  cmev.  FAIFOFER 

M.  le  President.  Messieurs,  nousavons,  sur  la  question  XXI,  uno  proposition 
de  M.  Ambrozovics  qui  est  ainsi  con^ue  : 

"  La  section  est  d'avis  qu'un  systiinie  raisonnablo  de  primes  s'fitondant,  autant 
«  qtie  possible,  a  toules  les  branches  du  service  des  chemins  de  for  et  qui  no 
«  seraii  pas  bas5  exclusivcmeol  sur  le  prineipe  de  I'lSpargtie.  mais  auralt  en  mflme 
«  temps  6gard  &  1  "augmentation  des  reccttes,  est  recommandable,  non  seulemont 
«  au  point  do  vue  do  r6conomio  privee  des  chemins  do  fer,  mais  aussi  au  point 
«  de  vue  du  bien  public  et  de  I'lSconomie  g6n6rale  du  pays.  « 

Au  lieu  de  dire :  «  Sconomie  privfe  des  chemins  de  fer  »,  je  dirais:  »  6conomie 
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M.  le  President.  Ce  nest  qu'au  point  de  vue  g6n(5ral  que  nous  pouvons 
Iraiter  la  question. 

M.  Griolet.  En  offet,  d'aulres  sections  s'occupent  de  cette  question  k  des 
points  de  vue  particuliers. 

Vient  ensuite  la  seconde  partie  de  la  proposition  de  M.  Ambrozovics.  Peut-on 
6galement  accorder  des  primes  ou  des  gratifications  sp6ciales  h  raison  de  I'aug- 
mentation  des  recetles?  Ici,  il  y  a  deux  questions.  S'il  ne  s'agit  que  de  I'augmen- 
talion  des  receltes  dans  une  gare  d^termin6e,  on  pourrait,  je  crois,  admettre 
qu'il  y  a  lieu  de  rechercher  le  moyen  de  tenir  compte  au  chef  et  aux  employes 
des  efforts  qu'ils  auraient  faits  pour  arriver  h  cette  augmentation.  Mais  faut-il 
suivre  Texemple  de  la  Compagnie  d'0rl6ans,  qu'elle  ne  recommande  cependant 
pas,  el  accorder  aux  employes  une  participation  aux  b6n6fices  g6neraux,  de 
manitre  a  les  faire  participer  soit  aux  gains,  soit  aux  pertes  de  I'exploitation? 
Je  suis  personnellement  tr^s  favorable  &  I'extension  du  syst^me  do  la  participation 
aux  benefices,  mais  il  me  parall  qu  en  matitre  de  chemins  de  fer,  il  y  a  pcut-etre 
irop  peu  de  rapports  entre  les  variations  de  la  recette  el  les  services  rend  us  par 
le  personnel,  el  trop  d'al^a  dans  le  mouvement  des  receltes,  pour  qu'on  puisse 
int^resser  le  personnel  ^  ce  mouvement. 

M.  le  President.  La  proposition  de  M.  Ambrozovics  pourrait  6tre  divis6e  el 
la  premiere  partie  ainsi  r6dig6e  : 

«  La  section  est  d'avis  qu'il  serail  convenable  que  le  syst^me  des  primes 
•*  d'6conomie  fftt  6lendu  aulant  que  possible  k  toutes  les  branches  du  service  des 
•*  chemins  de  fer.  » 

M.  Ambrozovics.  Si  j'ai  compris  dans  ma  proposition  les  primes  d'^conomie 
el  les  primes  pour  augmentation  de  receltes,  c'est  que  j'avais  en  vue  et  les  services 
de  d6penses,  et  les  services  de  receltes,  et  que  je  voulais  int6resser  le  personnel  de 
ces  deux  cat6gories  de  services  h  ce  que  les  revenus  fussent  le  plus  6lev&  possible. 
Par  ce  moyen,  les  agents  des  services  de  depenses  seraient  int<5ress6s  S  depenser 
le  moins  possible,  et  ceux  des  services  de  receltes  feraient  tons  leurs  efforts  pour 
augmenter  les  revenus. 

M.  le  Prdsident.  Nous  avons  bien  compris  le  sens  de  voire  proposition,  mais 
comme  nous  sommes  d  accord  sur  le  premier  point,  tandis  que  sur  le  second  il  y 
a  des  divergences  d'opinions,  il  vaul  mieux  la  divisor. 

La  XI®  question,  que  doit  trailer  la  2^  section,  s'occupe  d6ji  des  primes, 


mais  seulement  pour  la  reparation  tlu  materiel  roulanl  et  pour  lo  service  des  loco- 
motives. Nous  ne  feroos  done  pas  un  double  emploi  en  g6nt5ralisant  la  question, 
car  le  syst&me  des  primes  d'^conomie  pout  Sire  6iendu  a  d'aulres  services,  au 
service  des  gares,  par  exomple.  Des  essais  do  ce  genre  ont  dcjS  6td  faits.  Le 
systfime  des  primes  pour  raugraentation  des  recetles  a  ddji  &i&  experiments  aussi. 
Xai  connu  des  gares  o&,  pour  developper  le  trafic  des  raarchaudises,  on  a  appliqufi 
ee  systfime,  qui  a  dooii6  de  bons  r^sultats;  mais  aujourd'hui  que  les  chemins  de 
fer  sont  trfts  dSveloppSs,  je  crois  que  ce  systfime  serait  mauvais,  paree  qu'on 
s'enliiverait  des  marchandises  d'uoe  garo  &  I'autre.  II  ne  pourrait  6tre  appliqu6 
que  dans  des  pays  od  il  y  a  peu  de  chemins  de  fer. 

M.  Alfred  Picard.  Je  ne  vcux  dire  qu'un  mot  du  systSmo  des  primes  d'^eono- 
mie,  en  laissant  de  c6t(5,  pour  le  moment,  les  primes  pour  I'augmontation  des 
receltes  et  le  systSme  de  la  participation  aux  benefices. 

Je  suis  aussi  partisan  que  qui  que  ce  soit  de  I'economio  dans  I'exploilation. 
Aujourd'hui  quo  toutes  les  ligncs  productives  sont  failes,  au  moins  en  France,  et 
qu'on  ne  construit  presque  plus  que  des  lignes  improduclives,  qui  tr6s  souvont  ne 
couvreni  pas  mOme  leurs  frais  d'exploitation,  il  importe  evidemmont  do  chcrcher 
les  moyens  de  r6duire  les  d6penses;  mais  il  convient  copendant  do  no  pas  aller 
Irop  loin  dans  eeile  voie.  II  faut  Sviter  les  mesures  suscepiibles  de  presenter  des 
inconv(5nionts  au  point  de  vuo  du  confort  des  voyageurs;  il  serait  inadmissible,  par 
exemple,  que  des  chefs  de  gare,  pour  realiscr  des  Economies,  s'absiinssent  de 
chauffer  leurs  gares  en  hiver.  II  ne  faut  pas  non  plus  que  la  security  de  la  circu- 
lation soit  jamais  compromise. 
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Compagnies  doivent  6tre  soumis  k  une  discipline  s6v6re;  ils  ont  un  grand  service 
d  assurer  et  ils  doivent  6viter  do  coraprometlre,  pour  la  satisfaction  de  leurs 
inlerSts,  la  s6curit6  publique.  Leur  r6mun6ration  ne  pout  done,  dans  la  plupart 
des  cas,  avoir  une  autre  forme  que  celle  d'appointements  fixes.  Ce  n'est  que  dans 
des  cas  sp^ciaux  qu'on  peut  les  int6resser  aux  economies  qu  ils  r^alisent,  et  ces 
cas  sent  ceux  oil  roeuvre  individuelle  peut  Stre  degag^e  de  I'ceuvrc  commune,  oil 
elle  peut  6tre  appr6ci6e  et  oil  Ton  peut  ne  consid^rer  qu'un  ou  deux  individus  en 
dehors  de  la  collectivity. 

Voici  done,  messieurs,  la  proposition  que  j  'ai  redigee  : 

«  La  4^'  section  estime  que  les  employes  attaches  d'une  facon  permanente  aux 
«  fonctions  qu'il  exercent  doivent  etre  r6mun6r6s  au  moyon  d'appointements  fixes 
•*  dans  tous  les  cas  oil  le  travail  de  Temploye  ne  peut  pas  6tre  Tobjet  d'une 
«  appr6ciation  tr5s  precise,  et  que  les  remun6rations  variables,  comme  cellos  qui 
«  r&ultent  de  I'usage  des  primes  d'economie,  doivent  etre  reservees  aux  cas  spe- 
«  ciaux  oil  les  r^sultats  des  efforts  individuels  peuvent  etre  aisement  degages  de 
*«  ToDuvre  commune  et  oil  ces  efforts  ne  sent  pas  de  nature  k  compromoltre  la 
^  s6curit6  et  la  r6gularit6  du  service.  r> 

M.  Ambrozovics.  Je  crois  que  cette  proposition  va  plus  loin  que  celle  que  j'ai 
pr6sent6e.  J'ai  voulu  simplement  que  le  Congr^s  indiquat  le  principe,  que  la 
question  fflt  6ludi6e  plus  k  fond,  soit  par  la  Commission  intornationale,  soit  par 
les  Administrations,  et  qu'elle  fftt  port^e  k  Tordre  du  jour  du  prochain  CongrSs. 

Si  la  section  veut  entrer  dans  la  voie  indiquee  par  M.  Gourras,  je  ne  my 
oppose  pas;  mais  je  pense  qu'elle  n  est  pas  competente  pour  specialiser  les  services 
et  indiquer  jusqu'i  quel  point  le  syst^me  des  primes  peut  y  Otre  appliqu6.  Elle  ne 
peut,  selon  moi,  que  s'occuper  du  principe. 

M.  Courras.  La  redaction  que  j'ai  eu  Thonnour  de  proposer  r6pond  cepen- 
dant  tr^s  nettement  k  la  question,  qui  est  ainsi  posee  : 

^  Quel  est  le  meilleur  moyen  de  r6mun6rer  les  employes  et  de  les  interesser 
aux  Economies  de  Texploitation  ?  » 

II  faut  done  chercher  ce  moyen.  Or,  je  r6ponds  que  ce  moyen,  c'est  en  general, 
pour  la  majority  des  cmploy6s,  la  r6muneration  fixe  et,  pour  des  cas  sp6ciaux  bien 
d6termin6s,  en  dehors  des  fonctions  qui  int6ressent  la  s6curite  publique,  la  r6mu- 
n6ration  variable  ou  plut6t  la  r6mun6ration  comprenant  une  partie  fixe  et  une 
partie  variable  resultant  des  6conomies  r6alis^es. 
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M.  Ambrozovics.  Quant  a  la  premiere  partie  de  la  question,  je  me  declare 
salisfait,  mais  la  seconde  partie  me  paratt  d'une  solution  plus  difficile. 

M.  le  President.  Nous  no  nous  occupons  en  ce  moment  que  des  Economies. 

M.  Griolet.  Si  M.  Ambrozovics  ne  demande  pas  qu'on  statue  sur  la  question 
des  primes  pour  raugmenlalion  de  recettes,  elle  pourrait  ne  pas  6lre  pos(5e,  car 
ellc  ne  figure  pas  au  programme  et,comme  nous  ne  voyons  pas  de  solulion  p 
nous  pourrions  nous  borner  a  examiner  la  question  des  primes  d'fieonomie. 

M.  le  President.  La  question  ne  figure  pas,  en  eftet,  au  programme,  mais  elle 
louclie  ii  la  r(5mun6ration  des  omployfe. 

M.  Griolet.  Elle  pcut  evidemment  StreposSe,  je  neleconlestc  pas. 

M.  le  President.  Si  M.  Ambrozovics  y  consent,  nous  pourrions  dire  que,  «  la 
"  question  n'etant  pas  ncttcraent  indiqu^  dans  le  programme  et  soulevaut  des 
«  considerations  toutos  difT^rentes  de  celles  qu'on  peut  faire  valoir  au  sujet  des 
"  primes  d'6conomie,  la  section  s'on  est  occup^e;  qu'elle  a  jug(5  que  la  question 
«  pourrait  6tre  uiilemont  iJtudite  par  le  prochain  Congrfis,  mais  qu'elle  n'est  pas 
«  eurore  mflre  aujourd'hui.  « 

Nous  pourrions,  pour  le  rcste,  nous  mettre  d'accord  sur  les  propositions  de 
M.  Ambrozovics. 

M.  Alfred  Picard-  Je  crois  que  nous  pourrions  nous  borner  k  dire  : 

»  La  4^  section  estimo  qn'il  y  a  lieu  de  recommander  I'application  du  systfeme 

des  (irimes  (IV>roiiomie  dans  la  mosiirc  oft  elle  est  compatililn  avcc  In  n'^giilarili^ 
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M.  Griolet.  Vous  6tes  trop  absolu. 

M.  de  Perl.  Or,  rAdministration  centralo  seule  s'occupe  des  tarifs,  et  le  chef 
de  gare  ne  peut  qu'ex6cuter  ses  ordres.  II  peut  fairc  des  Economies  ot  rccevoir  de 
ce  chef  des  gratifications,  mais  on  ne  peut  admettre  une  participation  aux  b6n6fices 
g6n6raux  sans  exception.  Je  dis  cela  pour  le  cas  oil  la  question  reviendrait  devant 
une  prochaine  session  du  Congr^s. 

M.  Jules  Urban  [Belgique),  Je  crois  que  M.  de  Perl  exag^re.  S'il  est  fort  diffi- 
cile d'appr6cier  quelle  est  la  part  d'augmentation  do  trafic  qui  r^sulte  de  Taction 
individuelle  du  chef  de  gare,  cette  action  peut  cependant  exister  et  avoir  meme 
une  grande  influence  sur  les  receltes. 

fadmcts  avec  M.  de  Perl  que  ce  sent  les  services  commerciaux  qui  pr^parent 
les  grandes  relations  des  chemins  de  fer,  mais  les  relations  des  chefs  de  station 
avec  les  industriels  et  les  fabricants  ont  aussi  une  influence  6videntc.  La  grande 
difficult^  pour  int6resser  les  employes  i  I'augmentation  du  trafic,  c  est  qu'on  ne 
sait  pas  d^gager  la  part  qui  revient  a  leurs  efforts  et  que  les  primes,  que  je  consi- 
dire  comme  trfes  utiles  quand  on  peut  bien  les  donner,  deviennent  tres  mauvaises 
quand  on  ne  peut  pas  les  proportionner  i  ractivit6  des  agents. 

J'ai  tenu  ^  ne  pas  laisser  la  section  sous  Timpression  des  paroles  de  M.  de  Perl, 
paroles  qui  tendraient  ^ce  que  la  question,  que  je  considcjre  comme  tr6s  int6ressante, 
ne  fflt  pas  mSme  examinee  dans  une  future  session  du  Congr6s. 

M.  Courras.  Les  chefs  de  station  des  pctites  localites  et  sur  de  pelites  lignes 
peuvent  6videmment  avoir  une  action  directe  sur  le  trafic,  parce  qu'ils  sent  seuls  en 
rapport  avec  les  industriels  et  les  commcrQants.  Mais,  dans  les  grandes  Gompagnies, 
nous  avons  des  agents  sp6ciaux  charges  de  rechercher  du  trafic,  et  quand  ils 
procurent  une  augmentation  de  trafic,  ils  roQoivent  des  gratifications  parfois  plus 
importantes  que  le  traitement  fixe  de  I'ann^e.  Nous  leur  en  accordons,  par  exemple, 
s'ils  peuvent  d^tourner  le  trafic  du  voisin  pour  Tamener  chez  nous. 

M.  Griolet.  Est-ce  qu'on  d^tourne  jamais  le  trafic  du  voisin? 

M.  Courras.  Cost  Ji  ces  employ6s  sp6ciaux  que  nous  devons  r6server  les 
primes  pour  augmentation  de  trafic. 

M.  de  Perl.  M.  Urban  ne  m'a  pas  bien  compris.  Les  relations  du  chef  do 
gare  avec  le  public  font  partiede  son  service;  il  peutStre  tr^s  utile  dans  les  relations 
de  la  Gompagnie  avec  les  exp^diteurs,  mais  il  ne  peut  aucunement  contribuer  ft 
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raugmentalion  du  trafic,  qui  est  uniquemeni  bas6  sur  les  tarifs;  c'ost  k  rAdminis- 
iration  de  juger  s'il  fail  bien  son  service  et  de  le  r^compenser  par  des  graufications 
conformes  aux  services  rendus. 

M.  le  President.  M.  de  Perl  a  absolument  raison  pour  co  qui  concerne  les 
grandes  gares,  mais  dans  les  gares  a  faible  trafic,  la  surtout  oil  le  chemin  de  fer 
est  une  chose  nouvelle,  I'expi^rience  m'a  d^montr^  que  le  trafic  ne  se  d^veloppe 
que  pour  autant  que  le  chef  de  garo  s'en  occupe.  Cola  est  lellenient  vrai,  que  la  ot 
le  chef  de  gare  est  aiin6  dans  le  pays,  le  trafic  afllue  vers  le  chemin  de  fcr;  c'est 
une  remarque  que  j'ai  pu  faire. 

Sur  une  petite  ligne  de  Florence  a  Livourne,  dans  un  pays  oil  se  fait  ud  grand 
commerce  de  vins,  le  chemin  de  fer,  h  une  certaine  4poque,  ne  transportait  pas  un 
seul  flit.  Les  particulicrs  avaient  des  charretiers  qui  transportaient  les  vins  dans 
les  diffiJrontes  locatil6s.  Ce  n'est  que  lorsqu'on  a  donn(5  des  primes  aux  chefe  de 
gare  que  les  vins,  le  fumier,  les  produiis  agricoles  ont  afllufi  vers  le  chemin  de  fer. 

11  y  a  cependaul  des  dangers  a  ce  systfeme  :  c'est  qu'on  ne  s'enl6ve  le  trafic 
d'une  gare  a  Tautre.  La  question  m6nte  done  d'6ire  examinee. 

M.  Alfred  Picard.  Messieurs,  jo  crois  que  tout  le  monde  est  d'accord  pour 
reconnaitre  qu'en  principo,  il  ne  faut  pas  repousser  le  syst6me  des  primes  pour 
augmentation  des  reeettes.  Certaines  catC'gorios  d'ageats  peuvenl  inconleslablemeat 
exercer  une  influence  trfis  gtande  sur  I'augmentation  du  trafic  et  doivent  en  Stre 
recompenses.  II  y  va  de  t'int^ret  du  bon  recrutement  du  personnel;  il  y  va  aussi  de 
I'int^rCt  des  finances  des  Corapagnies  et  m6mo  de  I'fitat,  la  oil  il  est  liS  avec 
flloR  par  f)('s  (^onv^nlions  finrinSiMrfS.  Jft  cnnsirV'rornis  cnmmc  iino  oxcpllenlp 
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situation  k  faire  aux  chefs  de  gare.  Or,  les  proc6d6s  d'exploitation  ne  sont  pas  les 
memes  partout;  dans  certains  pays,  les  attributions  des  agents  locaux  sont  plus 
6tendues  que  dans  d'autres. 

On  pourrait  admettre  aujourd'hui  le  principe  g6n6ral,  sauf  k  6tudier  les 
details  de  la  question  dans  une  prochaine  session.  Je  proposerai  done  une  resolu- 
tion ainsi  congue  : 

«  Le  syst^me  des  primes  sur  les  augmentations  de  recettes  est  k  recommander 
•  pour  les  agents  qui  peuvent  agir  efficacement  sur  I'augmentation  du  trafic.  » 
(Marques  d' approbation.) 

M.  le  President.  Nous  sommes  done  d'accord  sur  la  question  des  primes.  II 
est  entendu  «  qu'il  convient  d'6tendre  les  primes  d'^conomie  k  tous  les  services, 
«  pourvu  que  ce  ne  soit  pas  au  detriment  de  la  security  et  de  la  bonne  exploi- 
«  tation  » .  Quant  aux  primes  sur  les  augmentations  de  recettes,  la  section  admet 
la  proposition  de  M.  Picard. 

Nous  avons  encore  k  terminer  la  question  des  6conomats.  Nous  avons  admis 
que  les  economals  n'^taient  ni  des  institutions  de  bienfaisancc,  ni  des  institutions 
de  pr^voyance,  que  c'^tait  une  sorte  de  remuneration  suppl6mentaire. 

M.  Griolet.  Je  crois  qu'il  conviendrait  de  dire  : 

«*  U  y  a  lieu  d'approuver  les  institutions  telles  que  les  economats,  au  moyen 
«*  desquellcs  les  Administrations  de  chemins  de  fer  vendent  a  leurs  agents  les 
«  denr6es  k  prix  r6duit.  » 

M.  Courras.  «  ...au  prix  de  revient.  »  Nous  pourrions  dire  :  «  ...tout  ce  qui 
peut  diminuer  les  charges  du  personnel  et  notamment  les  institutions...  » 

M.  le  President.  Tajouterais  k  la  redaction  de  M.  Griolet :  «  ...li  oii  le  com- 
merce et  la  libre  concurrence  ne  pourvoient  pas,  dans  une  mesure  suffisante,  aux 
besoins.  »  [Interruption.) 

M.  Luzatti.  Je  ne  voudrais  pas  encourir  le  reproche  de  prolonger  cette  discus- 
sion. D'ailleurs,  nous  autres  Italiens,  nous  sommes  surtout  ici  pour  vous  ecouter 
el  pour  nous  instruire  de  votre  experience.  Je  ne  voudrais  pas  non  plus  trans- 
former un  Congrfes  de  chemin  de  fer  en  un  Congr6s  sur  la  cooperation.  Je  me 
permettrai  cependant  d'insister  un  pen  sur  certaines  idees  que  j'ai  deji  eu  I'honneur 
de  developper. 

Je  doia  d'abord  faire  une  declaration.  La  discussion  que  nous  avons  eue  ici  nous 


a  fait  d^couvrir  que  nous  sommes  plus  riches  que  nous  De  le  croyions  en 
institutions  cooperatives  rattach6es  aux  entreprises  do  chomios  de  fer.  Notre 
discussion  a  eu  du  retcntisseraent ;  les  chefs  des  magasins  cooperatifs  des  chemlns 
do  fer  de  Milan,  qui  sont  I'un  en  dehors  de  !a  ville,  I'autre  dans  la  ville,  sont 
venus  me  voir  ct  m'ont  expliqu6  leur  organisation.  Le  president  de  la  Commission 
de  la  Soci6[6  des  magasins  coopfiralifs  qui  se  rattacheni  au  chemin  do  fer  de  Turin 
m'a  envoy6  des  d^peches,  puis  des  leltres,  en  me  priant  do  les  coramuniquer  au 
Congr6s. 

Nous  ne  dovons  d'aillcurs  pas  nous  iStonnor  de  ce  que  nos  discussions  aient  eu 
du  releniiSsemcnt.  Les  machines  el  les  traverses  ne  crient  pas,  landis  que  les 
souffrancos  et  les  besoins  humains  6l6venl  la  voix,  et  lorsque  nous  nous  occupons 
des  institutions  de  pr^voyance,  il  y  a  en  dehors  de  ce  Congrfis  beaucoup  de  gens 
qui  suivent  nos  discussions  et  s'y  iut^ressent. 

Voici  done  la  situation  en  Italie.  Nous  avons  dans  la  haute  Italio  et  dans 
ritalie  cenlrale  vingl  a  vingl-deux  magasins  coopiSratifs  pour  les  employfe,  les 
agents  des  chemins  de  fer  et  les  personnes  rattach63S  k  ces  entreprises.  II  ne  s'agii 
done  plus,  vous  le  voyez,  d'un  essai,  mais  d'une  institution  d^jJi  raflre  qui  a 
donn6  des  rt5sultals. 

La  Soci^tc  coop*5ralive  qui  est  dans  I'enceinte  de  Milan  vous  adresse  I'invita- 
tiou  do  visiter  ses  magasins  demain,  si  vous  voulez,  dans  rinlervalle  enire  la 
S(5ancede  section  et  rassombl^e  pl(5ni6re.  Ses  membres  voudraient  vous  expliquer 
corameol  pen  d  peu  par  leur  experience  modeste,  mais  faite  par  des  hommes  de 
bien,  dt5vou6s  il  la  cause  de  la  coop6ralion,  par  des  hommes  peu  connus,  peut- 
no  ce  sonl  tics  liommps  do  bion  ct  i\('^  liommns  mndnstos. 
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d'0rl6ans.  II  nous  a  dil  ceci :  «  La  sup(5rioril6  dcs  6conomats  consiste  en  ce  qu'ils 
desservent  non  seulemonl  un  noyau  d'ouvriers  el  d'agenls  aulour  d'une  grande 
ville,  mais  lout  Ic  personnel  de  la  ligne,  ce  qui  esl  difficile  el  mSme,  croyait-il, 
impossible  pour  une  soci6t6  cooperative.  » 

Voili  lobjeciion  de  M.  Courras  el  elle  m'a  frapp6  comme  loutcs  les  objections 
qui  naissent  de  son  experience.  J'y  ai  done  r6fl6chi  et  jc  I'ai  pr6senl6e  aux  chefs 
des  institutions  cooperatives  italiennes.  Je  n'ai  pu  faire  une  enqu6te  complete; 
mais  je  puis  vous  affirmer  que  la  Societ6  cooperative  des  agents  et  employes  du 
chemin  de  fer  de  Turin  dessert  toule  la  ligne,  jusqu'Ji  Modave  d'un  e6t6,  et  de 
I'autre  jusqu'Ji  un  certain  point  du  Piemont  que  je  ne  saurais  pr6ciser.  Au  moyen 
d'une  comptabilite  triis  simple,  le  chef  de  chaque  petite  gare  onvoie  une 
note  des  objets  qui  sent  necessaires  et  il  reprfeente  sur  les  lieux  la  Societ6 
cooperative. 

Vous  le  voyez  done,  la  cooperative  s'est  tiree  meme  de  cet  embarras  et  a 
r6solu  le  probl6me  comme  pour  les  economats;  mais  en  continuant  toujours  k 
developper  son  syst6me  de  prevoyance.  Je  ne  veux  pas  dire  que  la  cooperation 
fasse  des  miracles;  mais  je  soutiens  quelle  fait  tout  ce  que  peuvent  faire  les 
institutions  de  patronage,  et  celles-ci  ne  pourraient  pas  faire  ce  que  ne  pent  pas 
faire  la  cooperation.  Vous  voyez  par  I'exemple  de  Turin  qu'elle  a  resolu  la  diffi- 
culte  indiquee  par  le  representant  de  la  Compagnie  de  TOuest. 

Messieurs,  il  faut  que  je  conclue,  et  ma  conclusion  sera  trijs  nette.  Les  institu- 
tions de  patronage,  qui  ne  sent  pas  des  institutions  de  bienfaisance  —  je  Tadmets 
m6me,  quoique  vous  leur  pretiez  leurs  locaux... 

M.  Courras.  Pas  du  tout,  les  locaux  sent  loues  par  la  Compagnie  h  I'eco- 
nomat. 

M.  Luzatti.  ...quoique  vous  abaissiez  vos  tarifs  de  chemins  de  fer  pour 
les  marchandises  destinees  aux  6conomats,  mais  je  laisse  de  cote  cette  question 
qui  pourrait  etre  tr^s  vivement  discutee  —  les  institutions  de  patronage  ne  sent 
pas  k  mes  yeux  des  institutions  de  prevoyance. 

Sur  ce  point,  je  suis  intraitable.  Je  denie  meme  le  caracl6re  de  la  prevoyance 
aux  societes  d'assurances  k  primes.  Ce  sent  les  assures  qui  font  oouvre  de  pre- 
voyance, ce  ne  sent  pas  les  institutions  d'assurances.  Je  ne  cite  cela  que  pour 
expliquer  ma  pensee.  Je  ne  range  pas  les  economats  parmi  les  institutions  de 
prevoyance  :  ce  sent  d'excellentes  institutions  de  patronage,  mais  qui  doivent  avoir 
pour  but  la  cooperation. 


H.  Griolet.  lis  m  figurent  pas  dans  notre  programme  comme  institutions  de 
pr^voyance.  Nous  en  avons  parI6  a  I'occasion  des  traitements.  ■ 

M.  Luzatti.  Quant  k  I'^panouissement  dos  institutions  cooperatives  des  che- 
mins  de  fer  ilaliens,  )e  crois  qu'il  tient  ^  deux  raisous. 

La  principale,  c'est  I'absence  d'^conomats.  En  I'absence  de  la  providence, 
I'homme  cherche  k  agir  par  Iui-m6me  el  il  se  substilue  a  elle. 

La  seconde  tient,  jo  crois,  a  I'esprit  do  d^voucmcnt  des  classes  ouvri^res  et  k  la 
solidarity  qui  existe  entre  ellcs  et  les  classes  aisles  en  matjfere  de  cooperation.  II  y  a 
&  Milan  des  hommes  que  vous  aurez  I'occasion  de  connaltre  dcmain,  qui,  apr&s 
avoir  pass6  toute  la  journ^c  au  travail,  donnent  leur  soirde  graiuiiemeni  k  I'admi- 
nistration  de  la  SociM  et  sont  tr6s  hcureuxde  conlribuer  aux  grands  rfeultats  de 
I'institution.  C'est  de  cos  solliciludes  el  de  ces  d6vouements  obscurs  que  provient 
la  r^ussite  de  nos  institutions  cooperatives. 

Je  ne  dis  pas,  messieurs,  que  notre  systems  est  le  meilleur,  mais  je  tenais 
a  I'expliquer. 

M.  Courras.  Je  crois  qu'il  faut  recomnaander  I'tSiablissemont  des  (Sconomats 
partout  oil  la  cooperation  n'existe  pas.  Le  r61e  d'uoe  Corapagnie  de  chemins  de  fer 
est-il  de  se  croiser  les  bras  et  de  dire  &  ses  agents  :  «  Tirez-vous  de  la  comme 
vous  pourrez,  aycz  de  I'iniiiative,  je  n'ai  pas  a  en  avoir  pour  vous;  je  vous  regar- 
derai  faire  el  jo  vous  encouragerai  du  gcste  ■  ?  Je  crois  que  ce  r61e  passif  ne  doit 
pas  fitre  recommandS.  II  faut  que  les  Compagnies  prennent  en  mains  les  int^rets  do 
leurs  agents  et  de  leurs  ouvriers  jusqu'au  jour  oil  ceux-ci  auront  acquis  I'^nergie 
r  (I'lTlTiii''"'  i'ii\-Fiii'';iii.'s.  l']ii  [inonflanl.  die"  ilui 
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constatais  en  commenQant,  deux  courants  contraires.  Les  uns  sont  partisans 
des  6conomats  non  pas  comme  oeuvre  de  patronage,  mais  comme  moyen  de  sup- 
primer  un  interm6diaire  et  le  b6n6fice  que  eel  interm^diaire  pr^l^ve  sur  le  salaire 
des  employes  et  des  ouvriers.  Les  autres  sont  partisans  de  la  coop6ration,  soit 
qu'il  s'agisse  de  livrer  les  denr6es  h  prix  coAtant,  ce  qui  est  le  syst^me  qui  rem- 
place  les  6conomats,  soit  qu'il  s'agisse  du  systfeme  de  M.  Luzatti,  le  plus  parfait, 
celui  qui  louche  k  I'^pargne  et  dans  lequel  le  b6n6fice  realise  est  h  la  fin  de  Tann^e 
distribu6  k  I'ouvrier  sous  forme  de  dividende  ou  est  appliqu6  St  assurer  la  vie  des 
participants. 

Si  nous  adraettions  absolument  les  id6es  de  M.  Luzatti,  nous  ne  pourrions 
recommander  les  6conomats,  puisqu'Si  nos  ycux,  ces  institutions  seraient  appel6es 
k  disparaltre  bientSt  pour  6tre  remplac6es  par  des  institutions  cooperatives. 

Messieurs,  j'ai  promis  bier  h  la  section  de  lui  communiquer  les  deux  lois  qui 
ont  6t6  r6cemment  adoptees  en  Belgique.  Voici  les  dispositions  de  la  loi  sur  Im- 
cessibilit6  et  Tinsaisissabilit^  des  salaires  : 

«  Article  premier.  : —  Ne  pourront  Stre  c6d6es  pour  plus  de  deux  cinquifemes 
ni  saisies  pour  plus  d  un  cinqui^me,  les  sommcs  i  payer  aux  ouvriers  et  gens  de 
service  du  chef  de  leurs  salaires.  Toute  stipulation  contraire  est  nuUe. 

«  Art.  2.  —  II  en  sera  de  mSme  pour  les  appointements  attribu^s  aux  employes 
ou  commis  des  soci6t6s  civiles  ou  commerciales,  des  administrations  publiques, 
des  marchands  et  autres  particuliers,  pour  autani  que  leurs  appointements  ne 
d6passent  pas  1,200  francs  par  an. 

«  Art.  3.  —  La  pr6sente  loi  ne  concerne  pas  les  cessions  et  saisies  qui  auraient 
lieu  pour  les  causes  d6termin6es  par  les  articles  203,  205  et  214  du  code  civil.  » 

M.  Griolet.  C'est  une  autre  question  que  cclle  que  nous  avons  discut6e. 

M.  Georges  De  Laveleye.  Quant  h  la  seconde  loi  qui  n'a  pas  encore  6t6  pro- 
mulgu6e,  bien  qu'clle  ait  6t6  vot6e  au  mois  de  mai,  je  m'en  suis  fait  envoyer 
un  exemplaire. 

L'article  1«  pose  le  principe :  «  Les  salaires  des  ouvriers  doivent  kro 
pay6s  en  monnaie  m6tallique  ou  fiduciaire  ayant  cours  16gal.  Tons  payements 
cffectu6s  sous  une  autre  forme  sont  nuls  et  non  avenus.  >» 

L'article  2  indique  quelques  objels  que  le  patron  peul  fournir  h  ses  ouvriers, 
notamment  le  logement,  la  jouissance  d'un  terrain  (ces  deux  choses  pouvant  faire 
I'objet  de  baux);  les  outils  et  instruments  n6cessaires  au  travail,  etc. 
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Enfin,  voici  Tarticle  exceplionnel ;  cost  I'arliele  3,  qui  dil  : 

»  La  deputalioD  permancnle  peut  auioriscr  les  patrons  a  fournir  a  leurs  ouvriers, 
a  cliarge  d'imputaiion  sur  Ics  salaires,  les  denr(5es,  les  velotiients,  les  combus- 
tibles, a  condition  que  ces  fourniiures  soient  faites  au  prix  do  rovieot. 

«  Elle  doiermine  les  aiitres  conditions  auxqiielles  I'auiorisaiion  est  subor- 
donn6e. 

«  S'il  y  a,  dans  la  localilij,  un  Consoil  de  I'induslrio  et  dtt  travail,  cos  condi- 
tions doivcnt  6trc  pnSalablemenl  souraises  soil  a  son  avis,  soil  a  cclui  de  la  section 
compctonte.  L'auiorisaiion  est  loujours  ruvocable  pour  cause  d'abus,  le  Conseil 
de  I'induslrie  ou  la  section  enteiidus.  En  cas  do  refus  ou  de  ri5vocation  d'autori- 
sation,  il  pout  fiirc  interjetiS  appcl  au  Roi  dans  le  diSlai  d'un  mois  a  datcr  de  la 
notification  de  Tarrele  de  la  Dfiputalion  pormanente  aux  int(5rcssi5s.  " 

La  loi  n'a  done  pas  cu  en  vuo  d'intcrdire  les  patronages;  mais  au  lieu  d'etre 
libres,  les  patrons  so  irouvent  ea  priSsenco  d'une  juridiction  speciale,  avec  des 
appcls;  il  y  a  la  un  veritable  inconvenient.  Nous  avons,  en  Belgique,  la  coaviction 
que  cetlo  loi,  sans  copendant  avoir  et(5  faite  dans  ce  but,  aura  pour  effei  de  hater 
le  ddveloppomeni  de  la  cooperation. 


H.  le  President.  Messieurs,  nous  nous  irouvons  en  presence  de  plusicurs 
syst6mes.  Les  uns  veulent  pourvoir  aux  besoins  des  employes  et  ouvriers  quand 
la  cooperation  n'y  pourvoil  pas.  C'est  cc  qua  fait,  par  exomple,  la  Compagnie 
d'Orl^ans,  qui  a  cru  rendre  service  a  ses  agents  ea  facilitant,  par  la  creation 
d'(5conomats,  I'achal  des  objots  dent  ils  ont  besoin.  II  y  a  ensuite  un  sysliime  mixle 
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M.  le  President.  MM.  Courras  et  Luzatli  poiirraicnt  se  mellro  d'accord  sur  la 
redaction  d'une  forraule  de  cc  genre. 

M.  Luzatti.  II  me  parait  tres  difficile  de  trouver  une  formule  qui  nous  mette 
d'accord.  Je  reconnais  que,  dans  certains  cas,  les  economals  pouvent  olre  trts  utiles. 
Les  couvents,  qui  distribuaient  des  aumones  aux  6poques  de  misere,  6taient  aussi 
des  institutions  excellentes  pour  leur  temps.  Certaines  personnes  pretendent  cepen- 
dant  qu'ils  ont  dcvelopp6  la  misere  et  ^touffo  la  prevoyance.  D'aulres  sont  dun 
avis  tout  oppose,  et  il  serait  bien  difficile  de  les  mellre  d'accord.  G'est  cc  qui  se 
prdsente  ici.  Je  no  vois  pas  comment  on  pourrait  faire  concorder  les  deux 
opinions.  Pour  moi,  c'est  I'absence  d'6conomals  qui  cr6e  la  cooperation. 


I.  Courras.  Voulez-vous  provoquer  la  souffrance  pour  faire  nailrc  la  coope- 
ration? 

.  Luzatti.  Je  no  la  provoque  pas,  je  serais  tres  heureux  de  la  supprimer, 

I.  Courras.  Nous  cherchons  h  latt^nuer  et  ^  I'empecher  de  naltre  quand 
nous  le  pouvons. 

M.  Luzatti.  Dans  certains  pays,  les  moours,  les  circonstances,  diverses  raisons 
que  nous  no  pouvons  pas  examiner  ici,  no  permettent  pas  le  developpement  de  la 
cooperation.  L'absence  d'economats  dans  ces  pays,  oil  la  coop(5raiion  n'est  pas 
possible,  serait  6videmment  un  mal.  Je  ne  recherche  pas  la  souffrance  pour  la 
souffrance,  je  ne  fais  pas  de  Tart  pour  I'art.  Je  reconnais  que  dans  ce  cas  il  faut 
des  6conomats.  Mais  il  faut  aussi  que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  aient 
toujours  pour  but  de  se  retirer  aussitot  que  leur  intervention  n'est  plus  n6cessaire. 
Dans  ces  conditions,  j'accepterais  les  economats  avec  c^  caractore  d'a^uvres  transi- 
toircs  en  recommandant  aux  Administrations  de  chemins  de  fer  de  passer  aussit6t 
que  possible  de  I'^poque  du  moyen  Sge  ou  de  la  tutelle  k  R'poque  moderne  de  la 
prevoyance.  C'est  en  ce  sens  que  nous  pourrions,  je  crois,  nous  entendre. 

M.  Paul  Dev^S.  Vous  condamnez  les  6conomats.  Je  crois  qu'unc  r6solution 
dans  ce  sens  serait  plus  dangereuse  que  le  silence  gard6  sur  la  question. 

M.  le  President.  Si  nous  continuous  cette  discussion  maintenant  que  les 
diverses  opinions  sent  connues,  nous  perdrons  notre  temps.  Nous  pourrions 
consacrer  encore  de  nombreuses  seances  k  recueillir  des  elements,  des  donn6es  do 
fait  sur  la  question.  Je  vais  done  essayer  de  conclure. 

Ill  8 


M.  Uizatti.  Cela  csl-il  n^cessaire? 

M.  le  President.  Jo  crois  de  mon  devoir  de  demander  &  la  section  si  olle  veut 
adopter  une  conclusion.  En  toot  cas,  limitons  la  discussion,  et  nous  arriverons 
alors  k  nous  entendre  soil  sur  une  conclusion,  soil  sur  I'absence  de  conclusion,  fai 
indiqu6  tout  k  I'heure  les  deux  courants  d'opinions  qui  se  sont  produits.  Je  eras 
que  nous  pourrions  dire,  en  stance  p!(5ni6re,  que  la  section  a  examin6  la  question ; 
qu'elle  a  6coul6  atlentivement  les  renseignements  qui  lui  out  i5l6  fournis  sur 
I'organisation  des  ^conomals;  qu'elle  a  6cout6  aussi  avec  !e  meme  int6r&t,  mais 
avee  plus  de  sympathie,  les  renseignements  qui  lui  ont  (5t6  donn6s  sur  la  coopera- 
tion dans  divers  pays,  et  notamment  en  Italie;  qu'elle  fait  des  vmux  ardents  en 
favour  du  dt^voloppement  de  la  cooperation,  mais  que  la  od,  pour  des  motifs 
qu'elle  n'a  pas  eti5  k  m6me  d'examiner,  il  est  difficile  d'arriver  &  la  cooperation,  on 
peul,  scion  elle,  pourvoir  aux  besoins  &  I'aidc  d'lSconomats  qui  ne  scraient  pas 
obligatoires  pour  les  employes.  [Marques  dadMsion.) 

M.  Luzatti.  Jg  crois  que  M.  le  FrSsident  a  parfaitement  resume  ta  question  et 
que  nous  sommcs  tous  d'accord  pourapprouver  I'expose  qu'il  vient  d'en  faire. 

M.  (e  Prdsidenl.  M.  Gourras  est-il  d'accord  avee  moi? 

M.  Courras.  Oui,  monsieur  le  President. 

M.  le  President.  Nous  pouvons  rcprendre  maintenant  la  question  dc  I'insai- 
sissabilito  des  salaires.  Cctte  question  ne  figure  pas  au  programme,  mais  on 
pourrait  la  rattaeher  ii  la  question  XXI. 


43 

Je  passe  maintenant  &  la  question  nouvelle  que  nous  rattacherions  au  pro- 
gramme et  dont  la  conclusion  pourrait  etre  ainsi  forraulee  : 

« II  y  a  lieu  d'6tendre  les  restrictions  apport(5es  par  diverses  legislations  au 
*  droit  de  faire  des  saisies-arrets  sur  les  traitements  et  salaires  des  agents 
« inftrieurs.  » 

I.  de  Perl.  Pourquoi  inf6rieurs? 

I.  firiolet.  Ou  bien  :  «  ...des  agents  dont  le  traileraent  est  inf^rieur  k  une 
certaine  somme.  » 

Voicila  situation  en  France.  II  n'existe  pas  de  loi  speciale;  seulement,  en  cas  de 
saisie-arret  sur  le  traitement  d'un  agent  quelconque  du  chemin  de  fer,  le  tribunal, 
et  avant  le  tribunal,  le  juge  des  r6f6r&,  fixe  la  quotilo  du  traitement  qui  pent  6tre 
frapp^  par  la  saisie-arret.  Dans  la  pratique,  elle  est  toujours  fix6e  au  cinquieme, 
de  sorle  que  les  quatre  cinqui^mes  sent  indemnes.  Une  regie  analogue  vient  d'etre 
fix^  en  Belgique  par  la  loi.  Elle  6tait  d^j^  appliquue  par  la  jurisprudence.  En 
France,  les  saisies-arrels  sur  les  traitements  des  agents  sont  trts  nombreuses;  elles 
soDt  faites  par  des  cr^anciers  qui  souvent  sont  pen  dignes  dmt(5ret;  il  y  a  des 
foumisseurs  t^m^raires,  des  preteurs  h  la  petite  semaine  en  tres  grand  nombre. 
II  y  aaussi,  en  dehors  de  celte  categoric,  des  cr^ancicrs  tres  anciens  qui  viennent 
reclamer  pour  des  dettes  de  famille.  Tous  ces  crdanciers  n'ont  pas  les  memos 
moyensde  coercition  vis-Ji-vis  de  debiteurs  qui  ne  seraient  pas  employ 6s  degrandes 
Compagnie5,  et  ils  ne  peuvent  faire  de  saisies-arrOts,  parce  que  les  patrons  de  ces 
dftiteurs  disenl  simplement  :  ^  Nous  n'avons  pas  Ic  loisir  de  suivre  une  procedure 
de  saisie-arret  et  nous  cong6dions  les  employ6s  qui  nous  oausent  ces  embarras.  ^ 

Dans  les  Compagnies  de  chemins  de  fer,  il  y  a  des  pratiques  diflferentes. 
Qttelques-unes  cong6dient  impitoyablement  ceux  de  leurs  employes  qui  ont  une 
saisie;  dautres  accordent  certains  delais  pour  obtenir  mainlevee;  dautres  enfin 
coBservent  les  employes  qui  ont  eu  moins  de  trois  saisies-arrets.  Mais  partout,  un 
employ^  qui  a  une  saisie-arrSt  pour  une  cause  quelconque  est  ires  mal  not6.  Cost 
done  travailler  au  bien  des  employes  que  de  les  soustraire  aux  saisies-arrels  quand 
on  peat  le  faire.  La  loi  ne  pent  (5videmment  intervenir  dime  fa^on  g6n6rale  pour 
anpecher  un  cr^ancier  de  se  faire  payer  sur  les  biens  de  son  debiteur;  mais  il  est 
Cendant  admis  partout  que,  dans  Tavoir  du  d6bileur,  il  y  a  une  partie  insaisis- 
«able :  le  lit,  les  moyens  de  travail  et  en  general  tout  ce  qui  a  un  caraclere  ali- 

fflentaire. 
La  loi  a  d^jJi  d6clar6  insaisissables  les  pensions  alimenlaires.  Les  Compagnies 
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do  cliGDiins  do  for,  dans  les  reglcmoEts  do  leurs  caisses  do  rotraito,  ont  toutes 
inscrit  unc  disposition  portani  quo  los  pensions  seront  incessibles  et  insaisissables. 
Je  crois  qu'il  y  aurait  un  grand  avaniage  a  declarer,  non  seulement  pour  les 
employfe  des  Compagiiics  do  cliemins  de  for,  mais  pour  tous  les  employes  en 
g(5nf5ral,  absolumont  insaisissables  les  Iraitemcnts  n6cessaires  h  la  vie  de  remployS, 
inft^'ricurs  &  1,200  on  1,400  francs.  Si  le  Congr^s  6meltait  un  vcdu  dans  co  sens, 
il  ferail  une  chose  emincmmenl  utile  pour  les  employfe  de  chemins  de  fer. 

M.  le  President.  Ge  serait  pcul-Olrc  le  meilleur  moyen  do  favorisor  I'iDStitu- 
tion  et  le  di5veIoppement  des  sociiitL'S  coop^ralives,  car  je  crois  que  la  source  de 
CCS  saisies,  ce  sont  les  fournitiires  a  criJdit. 

M.  Packeny.  Jo  voudrais  ajoutor  h  la  proposition  de  M.  Griolet  ces  mois  : 
"  ...dans  les  pays  ofi  II  n'y  a  pas  encore  do  loi  de  ce  genre  n. 
En  Auiriche-Hongrie,  nous  avons  dCjk  une  loi  sur  cette  mallfire. 

M.  Griolet.  Qui  supprime  lotaloment  la  saisic  t 

M.  Packeny.  Au-dessous  de  GOO  florins. 

M.  le  President.  Ce  rcnseignemcnt  est  tr6s  ini^ressant,  mais  je  crois  I'amen- 
demenl  inutile,  la  proposition  de  M.  Griolet  ne  pouvant  (Svidemment  s'appliquer 
qa'aux  pays  ofi  unc  loi  n'existe  pas. 

M.  Griolet.  Nous  pourrions  dire  : 

«  II  y  a  lieu  d  etendre  les  mesures  prises  par  certaines  legislations,  etc.  » 
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Sinous  en  occuper  ici.  Sinon,  je  me demande  h  quel  tilre  les  Gompagnies  de  chemins 
de  fer  auraient  le  droit  de  r^clamer  des  mosurcs  sp^ciales. 

M.  le  President.  Dans  certains  pays,  en  Italie,  par  exeniple,  I'insaisissabililc 
des  traitements  jusqu  Ji  une  certaine  somme  exisle  pour  les  employes  de  TElat. 
Les  employes  des  communes  ,et  des  provinces  ont  alors  r(5clam6  la  memo  faveur,  et 
dansquelques  pays,  on  la  leur  a  accord6e.  Aujourd'hui,  les  employes  de  chemins 
de  fer  la  r^clament  k  leur  tour. 

M.  Paul  DevSs.  J*6prouve  un  grand  embarras  h  prendre  la  parole,  car  il  semble 
qu'on  soit  tellement  d'accord  sur  la  proposition  de  M.  Griolet  qu'on  ne  discute 
plus  que  la  limite  Ji  fixer.  J  ai  cependant  une  objection  absolue  k  presenter.  Je 
considfere  comme  une  negation  de  I'int^ret  veritable  de  I'ouvrier  la  faveur  dange- 
reusedont  on  veut  le  doter.  En  mati^re  de  garantie  donn^e  par  le  d^biteur  au 
cr&ncier,  toutes  les  lois  sent  unanimes :  les  biens  du  dobileur  sent  le  gage  du 
cr&iDcier.  Cost  pr6cis6ment  Ik  le  moyen  de  se  liberer  mis  k  la  disposition  de 
chacun.  En  restreignant  ce  droit  ducr^ncier  sur  les  biens  du  debiteur,  vous  placez 
celui-ci  dans  une  situation  relativement  inf6rieure,  vous  le  parquez  dans  sa  con- 
dition, en  lui  enlevant  sa  solvability;  si  vous  le  protegez  d'une  main,  de  Fautre 
vous  arrStez  son  initiative. 

Tous  les  Kgislateurs  ont  cependant  admis  que,  pour  les  fonctionnaires,  il  y 
avail  une  question  de  dignity  k  ce  que  leurs  traitements  ne  fussent  pas  enti^re- 
ment  saisis.  Dans  la  plupart  des  pays,  on  a  fix6  une  limite.  Le  fonctionnaire  per- 
dant, par  le  fait  raSme  de Imvestiture  du  pouvoir  qui  lui  est  donne,  une  partie  de 
tt  liberty,  est  prot6g6  par  I'insaisissabilit^  jusqu'Ji  concurrence  des  quatre  cin- 
quiftmes  de  son  traitement.  On  pent  discuter  la  question,  mais  \oi\k  le  principe. 
On  a  6t6  plus  loin.  Comme  il  y  a  quelque  chose  de  sacro  dans  la  vie  humaine, 
au  point  de  vue  de  la  satisfaction  des  premiers  besoins,  on  a  consid6r6  que  les 
gens  arrives  au  terme  de  leur  carri6re,  ayant  perdu  leur  activity,  devenus  assimi- 
hbles  k  des  mineurs  ou  k  des  infirmes,  devaient  avoir  le  moyen  d'assurer  leur 
existence,  et  on  a  admis  que  les  pensions  alimentaircs  ou  de  retraite  ne  peuvent 
^tre  saisies,  parce  qu'elles  sont  n6cessaires  k  la  vie  quotidienne  de  I'homme  k  qui 
rige  a  enlev6  les  moyens  de  gagner  sa  vie. 

Poor  les  autres  cas,  on  a  laiss6  aux  tribunaux  le  droit  de  restreindre  les  sai- 
aes  aux  limites  raisonnables.  La  resolution  que  nous  propose  M.  Griolet  va  plus 
l(Hn;  il  demande  Finsaisissabilitd  des  traitements  des  employes  et  des  ouvriers 
de  chemins  de  fer. 


D'abord,  qu'il  me  soil  pormis  ie  !e  dire,  et  le  mot  que  j'emploie  n'a  rien 
d'agrossif,  je  dt^fie  qui  que  ce  soil  de  donner  une  df5fiDiUon  cxacte  de  ce  que  o'est 
qu'un  employ^  ou  un  ouvrior,  el  je  dofie  ugalemenl  de  me  dire  dans  quelle  limile 
il  faudrait  resler.  Los  bes-Jins  different  non  seulement  de  nalioa  k  nation,  mais 
mOme  de  commune  h  commune.  Dans  un  pays,  par  exemple,  1,500  francs,  pour 
un  empIoyi5,  c'est  la  gOue  iibsolue,  tandis  qu'ailleurs  ce  sera  I'aisance  la  plus  com- 
plfeie.  Atlachor  la  Iiberi6  liumaine  sur  ce  lit  de  Procuste,  ee  serail  done  aller  i 
I'encontre  du  but  quo  vous  voulez  atleindre. 

M.  Gourras  nous  I'a  dii  tout  k  I'heure :  En  quoi  cette  question  touche-t-elle 
les  employes  de  chemins  de  for  i  La  quesiiou  est  cependant  trfts  discutable.  On 
s'appuie,  et  c'est  la  seule  mani6re  de  souteuir  une  thfese  que,  pour  ma  part,  je 
ne  puis  accepter,  on  s'appnie  sur  le  caractfere  tout  special  des  chemins  de  fer. 
L'iniervention  de  TEtal,  qui  so  traduit  par  des  subventions,  leur  fait  une  situation 
privili'gi^e,  l(5gitime  d'ailiours  et  parfaitemeni  en  rapport  avec  I'inniret  public.  En 
outre,  leurs  agents  soni  depositaires  d'une  partie  de  la  puissance  publique,  ils 
dressont  des  procfes-verbaux,  ils  agissent  comme  des  quasi-fonctionnaires.  On  on  est 
arrive  ainsi  ^  assirailor  les  omploy6s  de  chemins  de  fer  aux  fonetionnaires  de  ["fitat 
ct  h  demander  en  lour  favour  {'extension  des  mesures  legislatives  sur  I'insaisiasa- 
biliti;  des  traitements.  Mais  alors  on  a  jug^,  avec  raison,  que  les  chemins  de  fer, 
quoique  subventionnOs  par  I'litat,  sont  une  Industrie  comme  les  autres,  et  la  logique 
a  conduit  &  une  assimilation  absolue  de  tous  les  employes. 

£h  bien,  messieurs,  par  cette  assimilation,  on  a  jug61osyst(ime;  onaeteamen^ 
a  tracer,  dans  la  socIl'Il^  une  ligne  de  demarcation ;  les  uns,  plac6s  dans  une 
situation  infericure,  soot  protog^s  par  la  loi  comme  des  infirmes  ou  des  minenra; 


eequo  vicnl  do  dire  M.  Deviis.  Je  suis  bieu  loiu  de  mOpriser  cc  que  j'appdlcrai 
lesscnipnles  jaridiqucs,  qu'on  boaucoup  d'occasions  je  pariage  avec  lui.  C'esi  en 
^t  un  vienx  priccipe,  one  vieillo  tradilion  qti'il  faut  faire  respoerer,  que  le 
creancior  a  !o  droit  do  poursuivre  par  lous  losmoyensic  rccouvremeni  de  saer^ance. 
Ceilroii  allail  antrcfois  jusqa'k  r6duire  le  di^bitcur  on  esclavage;  mais  on  n'a  cess^S 
de  raslreindre  cos  droits,  par  Irop  absolus,  dn  cr^ancier  sur  le  debiteur. 

M.  Paul  Devds.  Sui-  la  personne  du  d^bilour,  mais  pas  sur  ses  blc-ns  d'uiie 
[a^onabsoluL'. 

M.  Violet.  Memo  sur  sGs  biens.  Los  I6gislalioos  i^cenles  voni  infiiiimonl  plus 
lomtjiie  je  ne  le  propose.  En  Ani6rique,  par  exemple,  ii  y  a  des  legislations  qui 
dfelirenl  insaisissable  le  palriraoine  immobilier  du  dCbileur  et  on  tend  plul6l  k 
tadre  qu'il  restrciudrc  I'application  de  ces  th<5ories  nouvelles. 

la  question  que  nous  Iraitons  est  beaucoup  plus  simple.  II  s'agii  lout  d'abord 
iesemplovfis  du  rang  Ic  moins  eiev6.  Dans  ma  redaction.  j"ai  parlfi  dos  agents 
laKrienrs,  parcc  que  Ton  avail  objecli5  rimpossibilit6  do  fixer  une  limite  qui  convint 
» tws  les  pays.  Je  laisse  done  h  chaque  pays  le  soin  do  fixer  cetle  limite  selon  les 
flttoastancos. 

h\  mi  les  iraitemenis  infi-rieurs  et  voici  pourquni.  En  France,  en  Belgique, 
taa  loiis  les  pays,  on  no  mot,  il  exislo  un  tri^s  grand  nombre  d'agents  inf^rieurs 
ini  ne  soni  pas  comme  les  ouvriors  payfe  ^  la  journ6e.  L'ouvricr  k  la  journi^e  est 
|lrfsiteinonl  librc,  il  n'a  rion  5  craindre  de  scs  criianciers,  il  gagne  sa  vie  au  jour 
bjour  et  quand  on  veut  faire  une  saisie-arret  sur  son  salaire.  il  dit  h  son  patron  : 
•  II  est  bien  convenu  que  vous  me  payez  tons  les  jours  et  vous  declarerez  devant  le 
tribiaal  quo  vous  ne  me  devez  rien.  r  C'est  ainsi  que  procMent  aussi  les  artistes, 
pflils  ei  grands,  qui  chanteni  au  cachet,  k  la  soiriSe,  lorsqu'on  fait  des  oppositions 
•udes  iraitemenis  qui  sont  parfois  de  10,000  francs  par  soiri5e. 

II  en  est  lout  autrement  des  cmployi^s.  lis  sont  bien  dans  utie  situation  sociale 

Usiogne  &  cello  des  ouvriors;  mais  au  point  de  vue  des  saisies,  iis  sont  dans 

tesiioation  bien  pire  el  ils  no  peuvent  mal^riellement  pas  resister.  Un  employ^ 

Pgne  1,200  francs,  une  saisie-arret  est  faile,  elle  est  valid^e  pour  le  cinqui6me : 

'*0  lui  prend  done  240  francs  par  an,  dont  il  a  absolument  besoin  pour  vivre.D'un 

*ttlre  col^,  voyez  dans  quelle  situation  vous  mettez  le  patron.  Vous  Tobligez  a  ren- 

'ojer  un  employe  qui  n'a  pas  d^m^ritS  ou  &  conserver  un  employ^  qui  n'esl  plus 

*  ftai  de  faire  un  bon  service  h  cause  des  preoccupations  qu'il  a,  do  la  misfire 

^^Siue  dans  laquclle  il  se  trouve. 
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II  y  a  la  une  question  dont  roxamcn  s'imposc  et  devanl  laquelle  il  faudra, 
jo  crois,  que  tous  les  principes  finissent  par  s'incliner,  par  la  force  memo  des 
choses.  Les  petits  pairons  tournent  la  difficulto  en  r6muni^raDt  k  la  joura^c  les 
employes  sur  le  Iraileracnl  desqucls  on  a  fail  saisie-arrfit ;  mais  les  grandos  admi- 
nisiralions,  les  Compagnies  de  chemios  de  fer  ne  peuvent  pas  agir  de  mfime  et  se 
trouvent  alors  dans  une  siluation  ir^s  fSclieuse  vis-Ji-vis  d'employfe  qui  eux-mSmes 
sont  dans  une  condition  v^ritablement  miserable.  II  y  a  la  un  mal  auquel  il  faul 
porier  remMe  :  c'est  que  dcs  gens  qui  sont,  en  r^alit6,  dans  la  memo  situation  que 
do  simples  ouvriers  gagnant  leur  vie  au  jour  le  jour,  se  Irouvenl  cependant  par  le 
fait  de  Vorganisation  administrative  traosformfis  en  orapIoyiSs  pay6s  a  la  quinzaine 
ou  au  mois  et  sont  exposiSs  a  des  saisies,  auxquelles  les  auires  6chappent. 

M.  Paul  Devds.  On  a  loujours  le  droit  dc  porter  la  question  devant  les  Iribu- 
naux  qui  jugeni  s'il  est  possible  ou  non  de  laisscr  saisir  le  cinquiiime.  Dans  la  pra- 
tique, j'ai  vu  des  cas  oil  les  tribunaux  refusaient  d'accorder  aux  creancicrs  mgme 
le  cinquieme. 

Ce  qui  n'existali  pas,  c'est  le  diminutio  capitis,  la  dech(jance,  la  demarcation 
entre  Thomme  qui  peut  donner  un  gage  a  son  cr6ancier  et  I'homme  qui  ne  le  peat 


M.  le  President.  La  section  eniend-elle  renvoyor  cetie  question  a  la  Commis- 
sion Internationale  pour  decider  s'il  convient  de  la  meltro  a  I'^tudef 

Getle  solution  satisferait  ceux  qui  pensent  que  la  question  doit  elro  i5tudi6e  el 
ceux  qui  ne  la  croient  pas  encore  mflre. 

M.  Luzattl.  i"  ne  f.-m  si  In  S'^clion  enlond  dispul^r  la  q 


leiir  salairc  elail  insaisissable.  Los  tribunaiix  n'ont  pas  admis  cetle  thtee  parce 
qn'i!  ne  s'a^ssail  que  d'une  exploitalion  provisoire. 

Quani  au  fond,  los  raisons  6conomiques  si  dL'Cisives  que  M.  Dev^s  a  indiqu<Ses 
s'opposeni  fl  ce  qu'on  declare  riosaisissabilil6  des  salaircs.  Nous  ii(>  pourrions 
iidraeiire,  nous  auires  Iialicns,  une  loi  que  nous  no  connaissons  pas  et  dont  la 
Dc'wssiK?  est  loin  de  nous  &tre  di5monlr^c.  Beaucoup  de  nous  croioni  qu'ello  nuiraii 
ilttchssc  ouvr'u'Tf?  an  lieu  de  lui  fire  favorable, 

H.  Alfred  Picard.  Jo  ne  vorrais  pas,  pour  ma  part,  dc  ires  grands  inconvfi- 
nients  k  ce  que  la  question  fiit  posee  dans  le  procliain  Googr&s,  loutes  rfeerves 
iuni  failes  sur  le  fond.  Cepondanl  il  scrait  pcut-6trc  plus  sage  de  ne  pas  la  sou- 
ioTfr  acluelloment. 

i.  Paul  DevSs.  C'esl  aussi  mon  avis,  mais  j'ai  crainl  do  rcxprimcr. 

M.  Alfred  Picard.  Permotlez-moi  done  d'etre  plus  cali^gorique  que  vous.  ' 
Ed  France,  la  question  n'est  pas  nouvello.  Les  Compagnies  de  chemins  de  fer 
Odtsollicit^  du  gouvernemoni  la  prfeentation  d'un  projet  de  loi  declarant  I'insaisis- 
abililfi  partieile  dos  trailements  de  leurs  agents,  employ^  elouvricrs.  Le  gouver- 
nemenla  toujoursrefusi^dc  los  suivredansceltevoie.il  s'est  refuse  k  faire  une  loi 
gftu«rale  pour  les  raisons  d'ordre  sup^rieur  si  bien  indiquees  tout  fi  I'heure  par 
M.  Devte.  II  s'est  refus(5  aussi  k  faire  une  K'gislalion  sp6cialo  pour  les  cmployt?s 
de(4emin8  dc  for,  parce  que  c'efll  ^td  leur  roconnailrc  le  caractore  do  fonction- 
liircs  publics,  ce  que  I'Adrainistration,  comme  les  Iribunaux,  n'a  jamais  conseuli  k 
Eairc 

Ugouvernenient  fran^ais  ayant,  k  dilTL^rcotos  reprises,  examiotS  la  question 
ei  syani  eu  des  raisons  pfiremptoircs  pour  refuser  ce  qui  tui  6tait  demandtS,  je  crois 
lu'il  n  y  a  pas  liou  d'examiner  la  question  el  qu'il  faut  laisser  cliaque  pays  librc 
'le  faire  ce  qu'il  veul  en  cette  maliGro, 

i.  Griolet.  II  y  avail  deux  propositions  :  Tune  consislait  k  detnander  le  renvoi 
lie  la  discussion  de  cette  question  au  procbain  Congr^s;  I'aulre  consislait  k  la  men- 
'itnncr  spfeialemeni  en  assembl&j  pl^nifere.  M.  Picard  propose  mainienant  de  ne 
fas  mCmc  en  faire  menlion. 

M.  Alfred  Picard.  Qu'on  en  fasse  mention,  je  n"y  fais  pas  obstacle;  nnais  je 
crois  que  ce  n'esl  pas  une  quesiion  k  examiner. 

M.  Griolet.  Les  Compagnies  de  chemins  de  for  allaclient,  en  effet,  un  grand 
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int^rCt  ^  cetie  quGstioQ,  parec  qu'elles  soni  aux  prises,  non  sealement  pourelles- 
mSmes,  niais  pour  Icurs  agenls,  avec  de  nombreuses  difficult^s.  Quand  on  se 
trouve  en  presence  de  railliers  do  saisies-arrfits  et  d'un  grand  nombre  d'agents 
qui  souffrent  de  cotte  situaiion,  il  esi  bien  difficile  de  ne  pas  s'6mouvoir. 

Pourquoi  pour  les  fooctionn aires  de  I'Etat  la  queslioE  esl-elle  depuis  longtemps 
tranchfie?  Je  ne  erois  pas  que  co  soil  seulemeDt  pour  dos  raisons  thi5oriques 
et  parco  que  beaucoup  d'agents  de  I'fiiat  sont  dtSpositaircs  do  la  puissance  publique, 
ni  mfimc  pour  dos  raisons  de  dignitd.  Cost,  jo  pense,  dans  une  tr6s  large  mesurc, 
parce  que  I'fital,  qui  songeail  a  ses  propres  fonctionnairos  ot  qui  disposait  des 
moyens  de  faire  la  loi,  a  cberclifi  avanl  tout  une  simplification  administrative.  Jo 
suis  bien  convaincu  que  e'est  la  principalo  raison  qui  I'a  d^termin6  d  prendre  celte 
mesure. 

Quant  a  moi,]o  ne  demande  ricn  pour  les  employes  de  cliemins  de  fer  en  particu- 
lier^  je  demande  la  memo  mesure  pour  tons  les  employ^  en  g(5n(3ral.  Ce  que  je 
veux  faire  remarquer  et  ce  sur  quoi  j'insistc,  c'osi  qu'un  grand  nombre  d'eraploy^s 
sont  dans  les  mfimes  conditions  que  los  ouvriers;  que  ces  derniers  6chappent  aux 
saisios-arrGts  parce  qu'ils  sont  payes  ii  la  journte,  et  que  les  employes  d'ordrc 
inf^rieur  devraient  Ctre  places  dans  la  m6me  situation.  U  y  a  &  la  legislation 
acluelle  des  inconv(5nients  pratiques  de  la  plus  grande  gravili5.  Pourquoi  n'ose-t-on 
pas  les  faire  disparatire?  Par  respect  pour  de  vieux  scrupules  juridiques. 

M.  Paul  DevdS.  II  y  a  plus  quo  cela.  II  y  a  une  question  de  hi^rarchie  sociale 
qu'on  soulfive  a  ce  propos. 
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cooperation  rem6diera  aux  maux  qu  on  nous  signale  et  qu'elle  rendra  inutile 
r^tude  de  cette  question.  M.  Luzatti  nous  disait  tantot  qu'en  Italic,  une  loi  de  ce 
genre  ^tait  inutile.  II  y  a  cependant  beaucoup  de  p6titions  qui  en  rdclament  une. 

M.  Luzatti.  Ce  sent  des  petitions  d'employ6s  de  municipality  de  province. 
{Interruption.)  Tons  les  d6biteurs  sent  6videmment  de  cet  avis. 

M.  le  President.  Nous  sommes  done  d'accord  pour  garder  le  silence  sur  la 
question  de  Tinsaisissabilitfi  des  salaires.  {Adhesion.) 

Vous  avez  r6dig6  une  resolution  concernant  la  remuneration  du  personnel. 

M.  Griolet.  La  voici : 

«  L'ameiioration  des  traitements  du  personnel  inferieur  doit  6tre  poursuivie  par 
««  les  moyens  qui  tendent  ^  la  reduction  du  personnel,  tels  que  la  simplification 
*<  des  services,  Tusage  des  precedes  mecaniques  et  Temploi  des  femmes.  » 

M.  le  President.  Cette  resolution  touche  en  mfime  temps  aux  questions  XX 
et  XXI,  mais  nous  ferions  mieux,  jc  crois,  de  la  rattacher  ^  la  question  XXI. 

—  La  resolution  proposee  par  M.  Griolet  est  adoptee. 

M.  Fassiaux.  Les  resolutions  proposees  pour  la  question  XXI  me  paraissent 
insuffisantes,  en  ce  qu'elles  ne  reflfitent  pas  assez  les  resultats  de  I'experience. 
Ainsi  que  le  disait  M.  Griolet  dans  une  autre  s6anco,  il  est  bicn  demontre  qu'il  y  a 
quelque  chose  Ji  faire  pour  venir  en  aide  au  personnel.  Beaucoup  d'agcnts  ne 
trouvent  pas  dans  leurs  traitements  des  ressourccs  suffisantes  pour  vivrc.  II  est 
6tabli  aussi  que  ces  agents  sent  parfaitemcnt  indifferents  aux  resultats  de  Tcxploi- 
tation.  Quels  que  soient  ces  resultats,  qu'ils  soient  bons  ou  mauvais,  les  employes 
ont  toujours  le  mfime  traitement.  C'est  li  un  inconvenient  grave. 

M.  le  President.  Je  vous  demande  pardon  de  vous  interrompre,  monsieur  Fas- 
siaux, mais  vous  touchez  i  la  question  des  primes  sur  les  recettes,  que  la  section 
a  decide  d'ajourner,  parce  qu  elle  ne  la  considere  pas  comme  suffisamment  mflrie. 

M.  Fassiaux.  Je  n  insiste  pas.  Je  me  permettrai  seulement  d'attirer  Tattention 
de  la  section  sur  un  systftme  qui  pourrait  concilier  tons  les  inter6ts  et  qui  consis- 
terait  i  admettre  que  tons  les  employes  ont  un  traitement  fixe  et  un  traitement 
variable.  Le  traitement  fixe  serait  calcuie  d'apr^s  les  besoins  de  la  vie ;  le  traite- 
ment variable  serait  fixe  en  raison  des  resultats  qu  on  obtiendrait.  Ce  systeme 
presente,  dit-on  une  grande  difficuUe  d'application,  et  c'est,  je  crois,  pour  cette 


raison  que  la  Compagnie  d'0rl6ans  n'en  est  pas  trCs  saiisfaite  et  ne  le  recommande 
pas.  II  ne  m'est  cependant  pas  Men  d^montr^  qu'il  soil  difficile  de  r^parlir  les 
primes  ou  les  traitements  variables  en  raison  de  la  valeur  des  services  rendus. 
Ceite  valeur  est  d(5ja  delormin^e  par  le  traitement  fixe  au  moyen  duquel  on  paye 
aujourd'hui  les  services  rendus.  Mais  co  traitement  est  dfl,  quels  que  soient  les 
resultats  obtenus,  de  telle  sorte  que  I'employe,  depuis  la  base  jusqu'au  sommet,  n'a 
aucun  intSrfit  a  ce  que  ces  rfeultats  soient  bons  ou  mauvais. 

C'est  un  inconvenient  que  je  mo  permets  de  vous  signaler.  Je  crois  qu'en 
pratique,  on  arrivcrait  aistoent  a  rcpariir  les  traitements  variables. 

IW.  Lion  Say.  Je  n'ai  qu'un  mot  &  dire  a  cc  sujet.  La  question  est  d'une  si 
grande  importance,  qu'il  me  parait  impossible  de  I'aborder  sans  I'avoir  bien 
prepari5e. 

M.  le  President.  C'est  la  conclusion  h  laquelle  la  section  est  d6ja  arriv6e.  Nous 
avons  d^cid6  dc  rocommandcr  les  primes  sur  les  Economies,  mais  quant  aux 
primes  sur  les  reccttes,  nous  avons  et(5  d'accord  pour  dire  que  la  section  n'^tait 
pas  assez  ^clairi^c. 

M.  Uon  Say.  Je  crois  que  la  section  doit  s'en  tenir  a  ce  qu'elle  a  d6cid6.  Je 
ne  suis  pas  du  tout  d'accord  avec  M.  Fassiaux,  et  si  Ton  rouvrait  la  discussion, 
j'aurais  beaucoup  a  dire. 

M.  Fassiaux.  Je  no  m'opposc  pasdu  tout  a  rajournement  propose.  Les  objec- 
tions  annonc6es  par  rhonorabie  prfiopinant  auront,  sans  aucun  doute,  une  grande 
valeur,  mais  il  mc  permettra  dc  conserver  mes  convictions  et  d'esp^rer  qu'une 
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Stance    du    23    septembre    1887 

PRfclDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSGHI 

M.  le  President.  La  parole  est  continuee  k  M.  Ic  comra.  Peruzzi,  president  de 
la  4*  section,  pour  faire  rapport  sur  la  question  XXI. 

M.  Peruzzi.  L'expos6  de  la  question  XXI  a  6{6  r6dig6  par  M.  le  chev.  Faifofer, 
docteur  en  loi,  inspecteur  principal  de  la  Direction  g6n6rale  des  chemins  de  fer 
Italians  de  la  M^diterran^e. 

Cette  question  en  a  fait  surgir  d  autres  tr6s  nombreuses  qui  ont  6t6  longuement 
traitees;  son  objet  embrasse  un  champ  tres  vaste  et  presque  infini.  Finalement,  tout 
le  monde  a  6t6  d'accord,  sauf  sur  quelques  points  de  d6tail. 

La  section  vous  propose  le  projet  de  resolution  pr^liminaire  suivanl  : 

Le  Couffrds  reconnait  tout  cCabord  quit  ny  a  pas  de  question  spiciale  au 
sujet  de  la  rimuniration  des  employes  de  chemins  de  fer  et  que  les  salaires 
des  agents  sont  d6termin6s  par  les  offres  du  commerce,  de  rindustrie  et  des 
autres  administrations, 

Le  Congr^s  recommande,  en  g6n6raU  t amelioration  des  traitements  du  per- 
sonnel inf4rieur,  amelioration  qui  devrait  etre  poursuivie  par  les  moyens 
tendant  a  la  reduction  du  personnel,  tels  que  la  simplification  des  sewices, 
t usage  des  procMds  mdcaniques  et  temploi  des  femmes. 

Un  point  parliculier  de  la  question  est  celui  des  primes;  il  n'a  pas  6l6  trait6  au 
sein  de  la  4*  section  d  une  fagon  sp(5ciale  rclativement  Ji  tel  ou  tel  service.  Yous 
avez  d6ji  entendu  les  conclusions  de  la  2^  section  relatives  i  la  question  XI,  qui 
traitc  des  primes  pour  la  r6paralion  du  materiel  roulant  et  pour  le  service  des 
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locomotives.  On  a  cm  que  si  la  queslion  des  primes  avail  dfl  6lre  abordfe  d'une 
maniSre  sp6ciale,  il  aurait  fallu  que  le  president  do  la  4*  seciion  s'adressSt  aux 
pr6sidents  des  autres  seclions,  afin  de  savoir  si  le  systfeme des  primes  sur  tScooomies 
6lait  applicable  dans  les  divers  services. 

La  section  a  done  traits  la  question  des  primes  d'une  fa^on  g^nSrale.  Elle  a 
distingu^  deux  esp^ces  dc  primes :  les  primes  sur  les  Economies  et  les  primes  sur 
les  recelles,  soil  sur  les  recettos  brutes,  soil  sur  le  revenu  net  des  diff^rents 
services. 

La  conclusion  relative  aux  primes  sur  i!;conomies  a  pu  6tre  formulae  de  fa^^n 
a  recevoir  I'assenliment  de  loiil  le  monde.  La  seclioD  a  6t(5  d'avis  qu'il  serait 
convenable  d  etendre  k  toutos  Ics  branches  du  service  des  chemins  de  fer  le  systSme 
des  primes  dcconomie,  ne  pouvanl  corapromettre  ni  la  r6gularit(5  ni la  s6curil6 de 
I'exploitation.  Moycnnant  cetio  limite,  dont  il  est  impossible  do  so  passer  (car  le  but 
de  rindustrie"  des  chemins  dc  fer  est  de  faire  uoe  exploitation  reguli^re  et  sftre), 
la  seciion  croit  qu'on  poiirrait  ftudier  la  question  de  savoir  s'il  n'y  a  pas  lieu 
d'^tendrc  &  do  nouveaux  services  les  primes  i6jk  en  usage. 

II  en  a  M  autremenl  en  ce  qui  concerne  les  primes  soit  sur  la  recette  brute, 
soit  sur  le  revenu  net  des  diff^rents  services.  Eq  ce  qui  concerne  le  revenu  not,  on 
a  pens(5  qu'il  serait  pr(5matiir)5  de  se  prononcer.  La  question  esttellemcnt  compli-. 
qu6e  que  la  Commission  Internationale  aura  5  examiner  si  elle  ne  dcvra  pas  en 
faire  I'objet  d'une  question  a  souraettre  &  la  troisi&me  session  du  Congrfes.  Mais  il 
est  Evident  que  cette  rt5so!ution  ne  pourra  filre  prise  que  pour  aulant  qu'on  aura 
(5iudie  la  question  et  que  celle-ci  aura  6t6  bien  mftrie  par  les  rapporteurs,  qui  en 
foront  un  examen  special,  et  par  la  Commission  Internationale,  qui  I'examinera  d 
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compromettre  ni  la  rigularite  ni  la  sicuriti  de  F exploitation.  II  y  a  lieu  aussi 
de  recommander  le  systime  des  primes  sur  les  augmentations  des  recettes  en 
faoewr  des  agents  qui  peuvent  agir  efficacement  sur  P accroissement  du  trafic. 

La  section  n'a  pas  manqu6  de  songer  au  danger  que  pourrait  presenter  Tappli- 
cation  absolue  d'un  systSme  de  primes  sur  augmentation  de  recettes;  Timportance 
de  cette  question  n'6chappera,  du  reste,  5i  personne,  et  il  n  est  pas  n6cessaire  que 
je  m'6tende  sur  ce  point  devant  des  hommes  aussi  comp6tents  que  vous.  Ce  n'est 
qu'un  desideratum  que  la  section  se  pcrmet  de  vous  soumettre.  II  faut  bien  faire 
attention  ici  6gaiement  Ji  la  situation  des  diff6rents  agents  et  au  genre  de  service 
daos  lequel  ils  exercent  leurs  fonctions. 

La  section  a  specialement  examine  une  question  qui  a  donn6  lieu  a  une  tr6s 
longue  discussion  :  c'est  celle  des  6conomats  et  des  magasins  cooperatifs.  Cette 
discussion  a  occup6  la  plus  grande  partie  de  nos  seances.  La  section  a  reconnu 
que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  qui  ont  comme  la  Gompagnie  d'0rl(5ans, 
par  exomple,  cr66  des  6conomats,  ont  6t6  amen^es  k  le  faire  par  un  sentiment  de 
bienveillance  pour  les  employ6s  de  la  Gompagnie,  et  que,  dans  certains  cas,  la 
creation  d'economats  pent  otre  une  chose  utile,  nuUement  dangereuse  pour  les 
employes. 

II  y  a  eu  quelques  abus,  commis  surtout  par  des  entrepreneurs  priv(5s,  et 
cet  objet  a  appel6  la  sollicitude  de  plusieurs  gouvernements;  le  gouvernement 
beige  notammcnt  a  soumis  aux  Ghambres  un  projet  de  loi  qui  a  6te  discut6  et 
promulgu6,  relativement  &  la  saisie  et  5i  la  cession  des  salaircs  des  ouvriers.  II  en 
a  6t6  de  meme  d'un  projet  do  loi  concernant  la  r6glemcntation  du  payement  des 
salaires  des  ouvriers.  Je  ne  crois  pas  devoir  insister  sur  cos  lois,  dont  chacun  de 
vous  pourra  prendre  connaissance. 

La  section  a  appris  avec  plaisir  et  avec  int6ret  qu'un  grand  nombre  de  soci6t6s 
cooperatives  avaicnt  6t6  constitu6es  parmi  les  agents  de  chemins  de  fer.  Dans 
lllalie  septcntrionale  et  dans  Tltalie  m6ridionale,  il  y  a  25  ou  26  associations 
cooperatives  parmi  les  employes  de  chemins  de  fer.  Elles  ne  sent  pas  aid^es  direc- 
lement  par  les  Administrations  de  chemins  de  fer.  A  Milan,  il  y  a  plusieurs  6tabli- 
sements  de  ce  genre,  et  si  des  membres  du  Gongres  veulent  nous  faire  I'honneur 
de  nous  accompagner  domain,  nous  nous  mettrons  &  leur  disposition  avec  le  plus 
grand  plaisir  pour  leur  montrer  Torganisation  des  6tablissements  dont  il  s'agit. 

La  section  a  recounu  qu'il  pourrait  y  avoir  des  circonstances  dans  lesquelles 
les  soci6t6s  cooperatives  seraient  difficiles  Ji  implanter.  Dans  ce  cas,  la  section 


croit  que  les  i5eonomals  peuvcnt  etre  des  iiislitulions  utiles  pourvii  quils  ne 
soient  pas  uno  entrave  k  la  formation  d'associations  cooperatives  doQt  rexlension 
est  absoiuraent  dtSsirable  comrac  un  achemincmeiil  vers  la  solution  du  grand  pro- 
blCmc  auqucl  se  rattaclio  la  question  qui  nous  oecupe. 

En  r6sum(;,  la  section  vous  soumcl  lo  projet  do  r&olution  suivani : 

Ze  Congr^s  admet  que  lorsque,  pour  une  raison  quelconque,  t initiative  indi- 
viduelle  ne  peut  avoir  son  libre  conrs,  les  4conomats  et  autrcs  institutions 
semblablcs  sent  d  recommander,  d  la  condition  pourtant  qu'ils  ne  soient  jamais 
obligatoires  ei  que  ioutes  les  mesures  a  adopter  tendent  a  ddgager  les  Adminis- 
trations d'une  tutelle  qui  nest  pas  sans  danger  et  d  ddvelopper  taction  des 
socit^tds  coop&alives,  di^gagdes  de  toute  ingcrence  directe  des  Administrations^ 
desideratum  auquel  doivcnt  tcndre  nos  e forts  incessants.  (Applaudissemenls.) 

—  Les  conclusions  propos6os  son!  ratifii5cs  par  rassemblce. 
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INSTITUTIONS  DE  PREVOYANGE 
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Institutions  de  prevoyance  en  faveiir  des  employes  et  des  ouvriers 

de  chemins  de  fer. 
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EXIIPOSE 


Par    lk    chevalier    F.    CROTTI 

INV.feMtlR,  CHEF   DE  SECTION   DE  L'ENTRKTIFN,   SrRVEII.LANCK  ET  TRAVAUX    DBS   CHEMINS   DE   FER 

DR   LA   MftDITERRANfeE    (ITALIe) 


AYANT-PROPOS. 

Les  inslitulions  de  pr6voyance  jouent  dans  la  soci6t6  moderne  un  role  ii  time- 
ment  li6  i  la  paisible  solution  de  la  plus  lourde  et  la  plus  importante  des  questions 
dont  I'esprit  moderne  a  dll  se  pr<5occupcr;  jc  veux  parler  de  la  question  sociale. 
Desormais,  ce  serait  un  hors-d'oeuvre  inutile  et  memo  dangereux  que  de  discuter 
si  le  principe  fondamental  do  la  pr6voyance  doit  ^tre  r6gl6  par  des  dispositions 
legislatives  issues  soit  de  I'fitat,  soit  des  grandes  associations  industrielles ;  ou 
bion  si  Ton  doit  so  garder  de  couper  court  &  toute  responsabilit6  individuelle, 
i  Taction  libre  et  puissante  de  TintSret  personnel.  Tout  en  reconnaissant  ce  dont  le 
progrfes  est  redevable  h  Taction  libre  et  individuelle,  il  faut  bien  reconnaitre  aussi 
le  surcrott  que  la  protection  collective  ajoute  au  bonheur  de  I'individu.  Mais 
—  dois-je  le  rdpeter?  —  dans  cet  ordre  d'id6es,  toute  discussion  devient  inutile 
et  oiscuso  :  la  pruvoyanco,  telle  qu'elle  a  6t6  engendr6o  par  I'esprit  moderne, 
s'impose  comme  uno  institution  collective  et  n6cessaire,  tandis  qu'une  sorte  de 
falalil6,  dont  il  faut  d'ailleurs  se  r^jouir,  nous  entraine  tous  dans  une  direction 
bien  determin6e  et  vers  un  but  final  encore  cach^  dans  I'avenir. 

D'autre  part,  il  est  6galement  bon  que  tout  progr6s  soit  contenu  dans  des 
bornes  raisonnables dont  T^largissement  doit  etre  en  rapport  seulement  avec  lexpS- 


rience  et  le  gSnio  de  chaque  associaiion  el,  surtout,  aveo  le  lemps.  Envisager  ce 
qni  a  k6  accompli  5a  et  la  en  mati^re  de  prfivoyance  par  les  associaiions  dos 
agents  attaches  aux  chumios  de  fcr ;  saisir  la  mesure  f quitable  de  leur  iulervenlion 
eu  fgard  aux  conditions  spt5ciales  des  localities;  comparer  dans  une  vue  d'ensomble 
les  divers  modes  de  cotle  interveutioo,  volla  la  l9che  que  nous  devrions  nous  pro- 
poser. Faute  de  I'habileti!  doni  faurais  besoin  pour  vous  rfeumer  tout  ce  que  nos 
Administrations  ont  accompli  jusqu'ici  dans  ce  genre  de  hlenfaisance,  jo  trouverai 
quelque  ressource  dans  les  nombrcuses  et  cxcellenles  publications  dont  votre 
complaisance  a  bien  voulu  me  pourvoir,  Mais  peut-6ire  m'(5garerai-je,  en  abordanl 
on  sujet  si  vasie,  dans  la  foule  des  projets  et  des  dt^bats  auxquels  il  a  donn6  liou 
et  qui  son!  de  nature  S  passionncr  bien  des  gens  en  raison  de  TOtendue  des 
inl^rSts  mis  en  jeu.  Aidez-moi,  messieurs,  afin  que  uotre  programme  soil  bornfi 
dans  une  mesure  juste  et  opportune,  et  surloul  ayez  quolquo  indulgence  si  vous 
me  trouvez  en  diifaut,  si  ma  bonne  volonlu  ne  pout  suppli^er  &  I'insufBsanee  dg 
moo  savoir  ou  si  ie  ne  parvipns  pas  a  cxprimer  mes  idi5es  dans  la  formo  qui 
leur  soil  propro.  Etrangcr  comnie  je  le  suis  a  la  laugue  frangaise,  que  le  g^nie 
d'un  grand  peuple  et  lani  d'&rivains  onl  su  rcndre  la  plus  precise,  je  I'ai  pour- 
lant  toujours  aim(5e  dans  sos  travaux  scicnlifiques,  qui  sonl  la  source  k  laquelle, 
nous  aulres  Italions,  nous  puisons  le  plus  fruqucmment.  Mais,  malgrC'  mon  grand 
amour  pour  cotle  belle  languo,  je  ne  puis  que  porter  envie  i  tons  ceux  qui,  la, 
connaissant  mieux  que  moi,  pcuvcnt  se  soustraire  S  ses  difficultiSs,  el  ne  sont  pas. 
conlrainis  de  fausscr  leurs  id(5es,  faute  de  savoir  les  exprimer  d'une  fa^on  con- 
venable. 
Apres  cet  avcu,  j'aborde  raon  sujot. 

CONSID^HATIOSS   G^S^RALES. 

Les  institutions  de  pr6voyance  qui  fonctionnont  aujourd'hui  en  Europe,  parmi 
les  agents  altacb(;s  h  I'exploitalion  des  cbomi  is  de  for,  possCdent  des  caracteres 
communs,  dus  S  une  coincidence  bien  naturellc  des  circonstances  au  milieu  des— 
quellcs  ces  institutions  se  sont  form(5es.  Elies  sont  n^es,  on  oflet,  au  fur  et  a  mesur^ 
de  rachfivement  des  r&caux  ct  ainsi  olles  onl  ro?u,  d6s  leur  naissancc,  lui  caches 
qui  conserve  les  traits  principaux  des  institutions  antLVieurcs.  Les  plus  anciennes 
de  cclles-ci  naquirent  peu  de  temps  apr6s  le  fonclionnement  des  r&eaux  respecti^ 
et  c'est  une  m^cessit^  pratique  qui  les  a  d^iermin^es;  elles  dfjrivcnt  des  institutioa^ 
du  mSme  genre  crS^es  par  les  Administrations  ain^es  qui  ont  su  les  concevoir  et  M 


5 

organiser.  Ces  heureux  produits  do  rinitiativc  priv6e,  remani<5s  dans  leur 
ensemble  et  dans  leurs  details,  scion  les  r^sultats  de  rexp6rience,  se  sont  perfec- 
tionnfe  par  un  incessant  progr^s,  bien  loin  en  cela  des  institutions  analogues 
erf^  par  fes  fitats,  dont  la  plupart  restent  obstin^mcnt  stationnaires.  Tandis 
qu'une  critique  6clair6e  a  continuellement  m6nag6  nos  institutions,  dans  les  fitats, 
aa  contraire,  ni  les  reproches  des  int6ress6s,  ni  Taction  de  I'administration  sup6- 
rieure  n'ont  pu  les  6branler  dans  leur  immutability. 

Le  premier  litre  de  ressemblance  entre  nos  institutions  de  pr6voyance  est  dans 
laloi  fondamentale  qui  les  a  r6gies  d6s  leur  origine;  c'est-Ji-dire  dans  la  condition 
ftablie.ouvoulue,  ou  du  moins  suppos6e,  quelles  devraient  se  suffire  S  elles-mfimes 
60  chacune  des  p6riodes  successivos  de  leur  d6veloppement.  Ge  caract^re,  evidem- 
ment  emprunt^  aux  Gompagnies  dassurance,  acquit  dans  nos  institutions  une 
empreinte  originale  parce  qu  il  fut,  dans  la  plupart  des  cas,  accoupl6  au  principe 
de  mutuality,  principe  entendu  de  la  fagon  la  plus  large.  On  peut  y  ajouter 
Fabsence  de  toute  id6e  de  speculation  et  la  gratuit6  du  service  de  caisse  g6r6  par 
les  mSmes  administrations  sup6rieures  des  r6scaux.  Toutes  ces  conditions  avanta- 
geases  ajoutfies  k  la  juste  provision  de  la  loi  d^mographique,  modifi^e  par  la 
Mtore  toute  sp6ciale  du  service  des  ligncs  ferr6cs,  ont  permis  d'obtenir  des  r6sul- 
tots  irfts  favorables  et  certes,  jusqu  i  un  certain  point,  inattendus. 

On  autre  point  de  ressemblance  entre  nos  institutions  de  pr6voyance  reside 
dans  les  dispositions  des  r^glements  sur  I'origine  des  revenus  des  caisses.  On  pout 
^  que,  dans  le  cas  le  plus  ordinaire,  les  Administrations,  d  une  part,  et  les 
^Daploy^s,  de  Tautre,  contribuent  par  moiti6  aux  .revenus.  II  y  a  bien  des  nuances 
0  et  iJi,  mais  elles  n  entament  pas  la  verity  de  la  r5gle  g6n6rale.  Or,  rexp(5- 
nence  a  d6montr6  que  ce  fut  une  bonne  chance  que  d  avoir  arr6t6  co  concc  irs 
^^Hateral,  dont  les  consequences  ont  6t6  tr6s  favorables  particuliSrement  au  point 
de  vue  administratif  et  au  point  de  vue  moral.  Et,  en  effet,  d'une  part,  la  pro- 
portion de  moiti6,  citde  ci-dcssus,  nest  pas  de  nature  h  effacer  le  principe 
salutaire  de  I'^pargne  et  de  Fintervcntion  individuelle  dans  les  affaires   qui 
touchont  chacun  des  contribuants;  d'autre  part,  on  a  assur6  Tinfluence  legitime 
des  administrations  sup6rieures,  influence  qui,  k  son  tour,  va  rattachcr  cellcs-ci, 
par  un  nouveau  lien,  aux  employes  qui  ont  le  b6n6fice  de  leurs  sacrifices. 

Le  troisi5me  trait  de  ressemblance  entre  les  institutions  dont  il  s'agit  se  ren- 
contre dans  la  commune  tendance  h  se  plier,  de  fagon  k  pourvoir  i  tous  les 
lesoins,  qu'ils  soient  d6termin6s  par  les  fatales  6ch6anccs  de  Tiige  et  de  la 
faiblesse  humaine,  ou  par  la  nature  mSme  des  services  rendus.  C'est  dire  que  nos 


tfstK'ji:vt)s  JOi  :ti'  creeps  (le  fafon  h  s'adaptcr  avee  souplesse  aux  circoustancos 
,••  rini.'S  H  if  -lou.  EV  li  los  secours  d(51ivr(5s  sous  la  forme  de  service  medical 
:i  ■(iut-Hiiitriui'iut-.  [t*3  iQdemniles  de  maladies,  Ics  subsides  ou  los  pensions  en 
.•»s  iMtiii-tmii'Si  la  partioipalioD  dcs  families  aux  b(!n6fices.  Dans  toutes  ccs  mani- 
tjvsiicii*  tu  A-wurs  se  rOv^le  un  esprit  contorme  au  penchant  moderne  vers  I03 
iiirt**  ;j«)jiuiaii>w^  Jomoeratiqiies.  Hitons-nous  do  signaler  cctte  noble  tendance 
^1  «  ■ji"fi'A'  j^'ur  but  raraiilioralion  des  classes  d6sh^rit6es. 

Lj  r(fj;«i-'i  su^viiK't  que  jc  viens  de  jeter  sur  la  nature  de  nos  iastituiions  de 
yw*«jsiK*  >.t  sir  U'UR  objectifs  priocipaux,  doit,  a  mon  avis,  nous  aider  d'abord 
i  w  m  wus  e^^wr  dans  le  champ  sans  bornes  de  ce  genre  d'6tude.  Nous  ne 
jt'»vo&  »a*  r^'tvitsAT  do  parii  pris  unc  description  d6iaill6e  des  slatuts  agr66s 
iwr  \-$  iuvr^'s  Compagnies,  quolque  ingraie  et  fatigante  qu'elle  soit;  mais  elle 
^  Artt  sas  a->u  plus  sorvir  k  nous  6garer,  si  un  pareil  suj'et  n'a  pas  d'utiliiii 
jtr«iJlt'^'  J"*  r^'i'it  do  vne  des  d6lib<5ration3  d'un  Gongrfis  international.  Et, 
v«  u'l  x\  ^'/tssl-w  qu'un  Congrfis,  sinon  un  des  meilleurs  moyens  de  hltor 
■jjt  iwiwtvM  J«  bipn  ot  de  combatlre  les  pK'jugfis  aveo  I'aido  vaillante  de 
\\.M;»;^'  v^^s  iJtvsf  Or,  co  n'cst  pas  k  la  statistique  minuiieuse  que  nous  devons 
itH^^r^Y  Ev4  tl>.v!adt^rtila  sur  lesquels  nous  voulons  appelor  I'attention  des  mcmbres 
it*  v'^'-Vvtv^'k  wais  pl"'^t  ^  I'examen  dlev6  des  lois  fondamentales  qui  r<5gissent  la 
W^'*<^^*•"^*.'*  **'''■*'>  '•■'*  theories  les  plus  modernes.  Une  investigation  dirigtSe  sur 
tv\y  <V  ^vt;)!!!^  quoiquo  loujours  iot^rcssante  en  elle-mCme,  nous  fcrait  pcui-^tre 
«5s(<(itir  i  vk^^  (vnroulos  trop  compliqu(5os,  et  vous  savez  que  la  complication  des 
iKWwK*  <**'"'  '*  P'"^  souvent  la  solution  cherch^e.  D'ailleurs,  que  d'ontravos 
4m$  vtVK^  ^mlh*  voiel  Que  de  jugements  pr<^cipit(^3,  sinon  tout  ft  fait  injustes,  eo 


premiere  fois  que  la  question  des  institutions  de  pr^voyance  des  chemins  de  for 
va  se  pr&cnter  h  une  assembl6e  internationale  de  d616gu6s  des  differentes  Admi- 
nistrations. Le  bon  sens  et  la  logique  nous  imposent  d'envisager  d'abord  la  nature 
inlime  du  sujct  de  pos  discussions,  infer6  de  ses  plus  saillants  caract^res; 
tfarrt'tcr  ensuite  tout  ce  qui  d6coule  de  Texamen  des  faits  av6r6s,  en  relation  avec 
Forganisation  g6n6rale  de  la  pr^voyance  et  du  secours.  Malheureuscraent,  nous 
devrons  nous  borncr  dans  notre  l^che ;  nous  devrons  nous  plaindre  de  bien  des 
lacunes,  d6s  le  d^but  de  nos  travaux,dans  les  objeetifs  fondamentaux  de  plusieurs 
de  nos  institutions,  et  le  Congrts  aura  le  droit  d'etre  fier  si  son  influence  aboutit 
i  d6gager  les  principes  dont  puisse  s'inspirer  tout  ddveloppement  progressif. 

Eu  6gard  k  ces  idees,  je  vais  m'appliquer  k  la  reconnaissance  pr6alable  des 
SDJcls  sur  lesquels  il  est  possible  d'appeler  la'tcntion  du  Congrfes  et  que  je  pro- 
pose pour  themes  de  ses  discussions. 

1°  Indipendance  dconomique  des  institutions. 

Ainsi  que  je  I'ai  d6]5i  dit,  k  Torigine  de  nos  institutions,  dues  Ji  Tinitiative 
privfe,  on  s'est  surtout  pr6occup6  de  leur  avenir,  afih  de  pr(5Yoir  tons  les 
m&omptes  et  de  laisser  k  la  charge  de  chaque  g6n6ration  les  d^penses  qui  lui 
sent  proprcs.  De  ce  que  toute  association  uouvcUc  do  pr6voyance,  dont  les 
membres  sont  jeunes,  accuse  dans  ses  premiers  bilans,  entre  les  rcccttes  et  les 
dipenses  annuelles,  un  exc6dent  de  produit,  il  a  fallu  se  garder  de  Tillusion  qu'un 
<d  ph6nom5iie  pouvait  entretenir.  Et,  en  effet,  que  d'associations  semblables  onl 
^iou6,  apr^s  un  d(5but  qui  avait  paru  s6duisant,  faute  de  pr6voir  Tavenir  par 
Tapplication  des  lois  d(5mographiques ! 

Le  souci  de  Tavenir  6tait  d'ailleurs  bien  justifi6  dans  nos  associations,  parce 
quon  n'ignorait  pas  qu  elles  ne  devaient  compter  que  sur  leurs  propres  ressources. 
Que  si  quelqu'une  des  caisses  de  retraite  eut  la  chance  heureuse  de  voir  garantir 
par  Fadministration  sup6rieure  le  mainlien  de  ses  engagements,  cela  n'cul  d'autrc 
^ffet  que  de  porter  cette  administration  k  se  soucier  elle-m6me,  et  bien  Ji  Tavance, 
<les  conditions  futures  de  cette  caisse. 

On  peut  facilement  se  convaincre  que  ce  qu'on  appelle  un  bilan  technique  pent 
senl  nous  assurer  que  les  bases  d'une  institution  de  pr6voyance  sont  d6finitivos, 
ralionnelles,  6quitables;  et  vous  savez  qu'un  bilan  technique  doit  mettre  au  passif 
de  chaque  ann6e,  parmi  les  d6penses  effectives,  les  valours  actuelles  de  tout 
^gagement  dont  r6ch6anco  est  plus  ou  moins  61oign6e.  Vous  savez  aussi. 


messieurs,  que  Ton  no  peut  drossor  un  bilan  technique  sans  des  Eludes  sfatisiiques 
ofi  jouent  leur  r6le,  aulani  !cs  lois  d^mographiijues  g^ni^rales  que  les  conditions 
tout  &  fait  sp<5cialcs  de  I'^lite  des  individiis  qui  forment  nos  associations,  aulant 
les  dispositions  siatutaircs  oclroy(5es  que  ie  taux  de  I'iutfirfit  auquel,  dans  chaque 
endroit,  on  peut  employer  le  capital  accumul^. 

11  est  rnaitilenani  bicn  a  propos  de  constater  combien  celte  lendance  de  nos 
Administrations  k  6lablir  leurs  caisses  de  pr^voyanco  sur  des  bases  rationnclles, 
est  en  harmonie  avec  r(5Mvation  des  i5tudes  modernes,  dont  la  Tivo  lurai&re  fail 
d&ouvrir  les  lois  de  tout  ordre  de  ph^nomfines.  De  I&  la  tendance  aeluelle  des 
fitats  eux-raSmes,  effray6s  du  ehiffro  chaque  jour  grandissant  des  pensiuns  de 
retraite,  &  se  poser  le  probli^mo  sur  des  bases  nouvelles  et  surtout  rationnelles. 
Point  de  doule  qu'il  ne  faut  dans  nos  Administrations,  oil  la  suflisance  financiCre 
des  caisses  do  pension  6tait  voulue  ou  du  moins  supposi5e  dfts  leur  origine,  con- 
tinuer  le  recuoil  des  renseignements  statistiques  que,  diSsormais,  I'exp^rience  nous 
a  monlr<5s  comme  n6cossaircs  au  but. 

Yous  trouvercz,  messieurs,  annex(5e  h  co  rapport,  une  note  (voyez  annexe  I) 
succinate  de  cc  que  Ton  a  fait,  sous  ce  rapport,  dans  plusieurs  de  nos  Administra- 
tions. Je  dois  cependant  faire  appel  S  votre  indulgence,  parce  que  je  n'ai  pas  su 
dresser  ce  tableau  d'une  fa^on  plus  compltite  oi  —  ce  qui  est  regrettable  —  plus 
precise.  Mais  je  savais  que  je  n'aurais  su  m'acquitler  des  devoirs  de  mes  fonctions 
de  secr(5laire  sans  6tre  confiant  dans  votre  bonl^. 

En  concluant,  il  me  para!l  tr6s  int4ressant  quo  le  Congrfts  veuille  se  proposer 
une  discussion  sur  co  sujet,  donl  on  ne  peut  se  dissimuler  Timpor'tance,  quelle 
que  soit  la  resolution  a  laquelle  on  aboutira.  Doit-on  recommander  que.  dans 


(Jem  Jo  Il'uj-  propre  avcnir.  Pcrsonne  Jo  nous  u'oura  place  son  idual  daus  ties 
iosdlntions  modcl(3Cs  sur  Ics  ci31cbrcs  missions  j<!!tsi]itiques  du  Paraguay,  plus  loin 
dsliotdela  civilisation  que  de  celut  do  gouverncir  les  hommcs  de  fagon  qu'ils  so 
camportcnt  commo  lus  lirebis  du  po^to  : 

Che  dove  I'uiia  va,  I'allre  pur  vaiitio. 

Aids  par  lo  priucipe  ci-dessus  i5nonc(5,  et  qui  doii,  an  nom  de  la  digniifi 
liumaino,  nous  sorvir  do  pharo,  jo  vais  abordor  une  question  de  nature  d6licale, 
iniis  trop  importanle  pour  no  pas  en  tenter  la  soUnion  :  Quo  sonl  nos  instita- 
lions,  au  point  de  vuo  dcs  rapports  cniro  les  employos  qui  en  font  partio  et  Ics 
AMnistrations  qui  les  ont  fondles? 

Larfiponse  no  serait  pas  douteuso,  si  nous  voulions  r^pondre  apr6s  un  apor?u 
krnS  atix  engines  scules  desdiis  inslituts.  Co  fut  une  concession  conseniie  par  la 
lifeliiS  dos  Administrations  mfircs,  ot  il  faut  leur  en  gardorla  plus  vive  rceon- 
naissanee.  Et  il  faui  d'autant  plus  s'en  tenir  5  un  pareil  sentiment,  si  Ton  observe 
ijiw  les  Administrations,  lout  en  conservanl  I'iniluence  legitime  qui  leur  est  due 
ennison  dos  sacrifices  qu'elles  se  sent  iinposfe,  ont  en  g^n^ral  pourvu  &  ce  que 
l«  ioslitms  eusscfll  une  vie  autODomo,  ind^pcndanto.  La  concession  n'a  pas  retiriS 
ausiastiliitions  lo  canictilre  de  vraics  associations  d'individus  riunis  pour  lo  but 
caniinua  de  la  prcivoyance. 

Le  concours  pfeuniaire  des  Administrations  ne  pourra  jamais  ^tre  d^natun.'i,  et 
ponrccla  il  no  faut  jamais  oublier  !e  but  pour  lequci  il  fut  aceordt5.  Ce  but  fut  de 
siffraoehir  des  sacrifices  qae  la  dutresse  causae  par  une  infirmity  on  une  mort 
pr&ocfl  leur  aurait  arraches  d'autant  plus  certainemeiii  quo  la  cause  en  eftl  6t^ 
ibiB  Is  nature  mi^nio  du  ser\'ice  des  cherains  de  fer.  Et  n'oublions  pas  non  plus 
IM  les  Admiuislrations  ont  voulu  concourir  &  I'am^lioralion  des  pensions  de 
Waito,  pour  se  permettre  de  rajounir  &  propos  le  personnel  en  (iraondant  les 
'ranches  dess6ch&s  ou  parasites,  sans  tomber  sous  I'accusation  do  cruauii?. 

Ier6le  jou^  par  riraporlant  concours  des  Administrations  dans  nos  institutions 
W  donne  un  carac[6re  bien  delonnin6  et  raontre  ce  qu'elles  doiveni  Cire,  ce 
lu'elles  sent,  c'cst-fi-diro  de  v(5ritables  institutions  do  sjcours.  Ce  n'est  pas  pour 
les  heureux  qui  peuvent  alteindre  et  mSme  d^passer  les  limites  r6glemcniaires  en 
pkioe  vigueur  physique  oi  morale,  que  les  Administrations  ont  accord^  leur 
Mnlribution,  parce  qu'alors  Ics  retenues  sur  I'appoinlement  de  I'employi  suffisent 
denies  h  Tacquiiiement  de  la  pension  do  vieillesse.  Au  contraire,  le  subside 
idmiiiistralif  sort  S  sccourir  les  malbcureus  qui  succombent  en  chemin;  ou  bicn 


si  I  on  veul.le  subside  administraiif  dfivolu  a  la  masso  des  inserits  doil  Sire  partagi5, 
par  I'inlervenliondercspritdo  mulaaliti5,domaniilre  ^  r^parer  los  injustices  da  sort. 

La  iniilualitfi,  voila  !a  riigle  qui  doil,  scion  moi,  rfgir  I'organisatioa  intime  do 
nos  insiilQts ;  el  ce  principe  est  le  plus  pri5cieux  heritage  donl  nous  somrnes  rede- 
vables  a  la  sagesse  dcs  fondateurs.  G'esi  h  nous  d'en  surveiller  la  juste  el  Equitable 
appliealion.  Sans  mi5connallre  les  bicnfaits  de  I'^pargno  sur  la  base  du  compte 
individuei,  —  forrae  bicn  connue  ot  bien  apprt^ci<5e  de  ta  pri5voyance  ct  qui  a  pour 
but  la  constitution  d'un  patrimoine  personnel,  —  il  faui  eependani  avouer  que  la 
mutuality  sculc  peut  donner  k  I'l^pargnc  la  foconditii  nceossaire  pour  la  rendre  cffi- 
cace.  Si  Ics  effels  d'un  bon  principe  s'accroissont  par  son  application  opportune, 
■c'csl  par  la  mutualit6  scule  que  le  fruit  de  I'l^pargno  altcindra  son  maximum. 

Messieurs,  j'ai  eu  I'hoiincur  do  voas  exposor  de  mon  mieux  la  nature  du 
sujet  el  I'opinion  qui  me  paraii  la  plus  rationnclle  et  la  plus  logique.  Je  remots 
a  vos  savantes  discussions  la  solution  des  doux  questions  suivantos ; 

«  Est-il  bon  que,  en  principe  du  rooins  et  sauf  toule  question  d'opportuniti5,  il 
soit  ontretonu,  dans  nos  institutions  de  pr6voyanco,  un  syst&mc  dc  contributions 
ct  d'administraiioD  tol  que  I'iniervontion  individuclle  de  rempIoy6  trouve  sa 
place  S  c6t6  de  la  Idgitime  influence  des  Compagnies? 

«  Est-il  vrai  quo  la  contribution  dcs  Compagnios  donne  &  nos  inslilutions  lo 
caracttre  de  vraies  institutions  de  mutuality?  »  {A'oyez  annexe  II.) 


3»  De  tadaptation  des  institutions  c 
Lo  progrfis  qui  pousse  incessammenl  la  soci^tS  el  sos  institutions  politiques 
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En  dcartant  tout  esprit  dogmatique,  tichons  maintenanl  de  d^mulor  Ic  but  que 
la  provoyance  doit  se  proposer  sous  le  point  de  vue  des  besoins  sp6ciaux  k  des 
associations  telles  que  les  nOtrcs. 

Avant  tout,  pas  de  doute  que  nos  associations  ne  soient  distingu^es  par  une 
physionomie  propre.  Pour  s'en  convaincre,  il  sufRt  d'examiner  le  role  vari6  et  tr^s 
^ompliqu6  des  fonctions  dont  sent  charg6s  les  agents  attach6s  h  une  exploitation 
d'un  rfeeau  —  de  Touvrier  au  chef  de  gare,  du  gardc-frein  au  m^canicien,  du 
garde-ligne  au  manoeuvre  et  au  conducteur.  Et  cos  fonctions  se  d6roulent  dans 
une  vari6t6  de  conditions  cxt6ricures  de  temps  et  de  lieu,  qui  ne  se  voit  pas 
ailleurs.  Tout  en  s'abstenant  de  discuter  sur  I'opportunit^,  d6sormais  rcconnue 
partout,  des  pensions  de  retraite,  il  n'en  reste  pas  moins  des  objcctifs  k  se  pro- 
poser. N'y  a-t-il  pas  Si  r6parer  ou  du  moins  k  soulagcr  les  rudes  delresses  des 
malheurs  qui  maintes  fois  sent  T^pilogue  triste  et  pr6matur6  d  une  vie  laborieuse, 
des  blessures,  des  infirmit^s,  de  la  mort  —  dus  aux  accidents  du  travail  et  de 
Texploitation  ?  Et  k  cette  charge,  qui  est  dcja  bien  lourde,  ne  doit-il  pas  s'ajouter 
le  soulagement  des  maux  d6riv6s  des  maladies  ordinaires?  N'oublions  pas  non 
plus  que  bien  des  malheurs  peuvent  6tre  6pargn6s  par  Tobservance  des  pr6ceptes 
de  rhygifene  ct  que  la  mission  de  nos  institutions  est  d'en  soigner  Tapplication 
i-igoureuse. 

Et  cet  ordre  d'id6es  est  si  bien  accepte  par  la  plupart  des  Administrations  de 
chemins  de  for,  que  nous  voyons  les  institutions  se  partager  en  plusieurs  branches 
pour  micux  atteindre  tons  cos  buts  sp6ciaux;  c'est-Si-dire  ({\ik  cote  de  I'institution 
qui  pourvoit  aux  retraites,  on  en  a  m6nag6  une  autre  qui  pourvoit  aux  secours 
proprement  dits.  Certainement  cos  attributions,  faute  de  pouvoir  les  demarquer 
oxactement,  s'entremfilent  parfois,  et  Tune  des  branches  empifete  sur  lautre; 
mais  c'est  \k  une  circonstance  pcu  importante  dont  je  ne  m'occuperai  point. 

Ce  dont  il  vaut  bien  la  peine  de  s'occuper,  se  rattache  k  un  ordre  d'id6os  plus 
6[evL  Devons-nous  aborder  la  discussion  de  la  forme  type  k  proposer  pour 
module  de  nos  institutions  de  pr6voyance  —  module  qui  scrait  comme  le  point 
d'arret  des  institutions  les  plus  avanc6es  et  le  but  k  atteindre  pour  les  institutions 
dont  I'organisation  est  encore  trop  jeune  ou  trop  imparfaite?  Et  une  discussion  sem- 
blable,  une  fois  entam6e,  aurait-cUe  chance  d'aboutir?  Et  s'il  6tait  possible  d'etre 
d'accord  sur  la  meilleure  forme  type,  quelle  chance  la  solution  adoptee  aurait-elle 
de  franchir  les  difficuli6s  qui  s'opposeront  k  ce  quelle  puisse  se  traduire  en  fait? 
VoilJi  un  champ  d'6tude  bien  6tendu,  mais  qui  peut-6tre  nous  entrainerait  dans 
4es  questions  do  detail  oil  rexp6ricnce  n'a  pas  encore  6clairci  suffisamment  la 


rouic;  ct  vous  savez,  messieurs,  que  Ton  ne  peui  pas  racheier  le  d(5faut  d'expS- 
rience  par  dcs  discussions  quelque  approfondies  qu'ellos  soiont. 

D'aiUeurs,  ce  n'ost  pas  rimpulsion  au  progrts  qui  manquo  &  nos  inslitulions, 
car  il  est  facile  de  s'apercevoir  que  !e  ressort  de  I'esprit  moderne  a  bien  de  la 
prise  sur  elles.  Cetto  tendance  au  progr^s  qui  les  Iravaille  peul-Stre  apportcra-t-elle 
la  solution  dcmand^e,  qui  s'imposora  alors  par  la  force  morale  du  r&uliat  d'une 
exp6rionce  bien  mtirie.  Mais  ce  n'est  pas  h  nous,  mainlenant,  d'cntamcr  une 
p6nible  discussion  de  d(^iail,  sur  des  formes  d'organisaiion  en  voie  d'essai,  avant 
que  I'expiirience  par  elle-meme  ait  op(5re  sa  si5lection. 

Mais,  k  men  avis,  c'est  &  nous,  messieurs,  d'affirmer  le  principe  mfinie  qui 
doit  planer  au-dessus  de  loute  forme  particuli^re  enfant(5e  et  lent6e  qh  et  IS; 
c'est-Ei-dire  que  la  pr^voyance  dans  nos  institutions  doil  se  proposer,  commo  but 
final  a  attcindre,  le  soulagement  des  malheurs  en  g(5m5ral,  ficartant  loujours,  scion 
une  experience  6clair^e,  les  bornes  qui  en  limitcnl  a  present  Taction. 

Par  cetie  affirmation  seront  amondris  les  6garemonts  inevitables  dans  un  ordre 
de  ph^nom^nes  qui  tient  a  ce  qu'i!  y  a  de  plus  compliqu^  ici-bas,  voire  &  la  ques- 
tion sociale.  Point  de  contrainte  au  denouement  de  la  libre  experience  de  chaque 
forme  de  nos  institutions,  mais  qu'on  sache  quel  est  le  terme  common  de  conver- 
gence impost  par  I'espril  du  temps.  Quelle  que  soil  la  route  que  cbacun  de  nous 
a  choisic,  tSchons  do  nous  diriger  vers  ce  pharo  qui  brills  dans  Tobscuritd 
de  I'avenir.  {\''oyez  annexe  III.) 
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Le  second  th^me  a  pour  but  la  sanction  du  principe  salutaire  de  Finitiative 
individuelle  fondle  sur  la  contribution.  Le  concours  des  Administrations  ayant 
pour  objectif  de  pourvoir  au  surcroit  des  besoins,  caus6  par  la  nature  m6me  du 
service,  loin  d'entamcr  Tinitiative  individuelle,  tend  plutSt  i  la  rallier  au  principe 
de  mutuality. 

Le  troisieme  des  themes  a  pour  but  de  demander  qu'une  Evolution  sage  et  pru- 
dente  puisse,  dans  des  p^riodes  opportunes  et  selon  les  verdicts  de  Texp^riencc, 
remanier  les  institutions  de  pr6voyance  en  les  soumettant  aux  lois  d'un  progrfes 
6clair6  et  rationnel.  L'impulsion  de  Tesprit  moderne  et  T^change  des  idees  ach6- 
veront  de  pousser  toutes  nos  institutions  dans  une  forme  commune. 

Ce  que  je  vous  propose  de  discuter  d6coule  de  la  fagon  la  plus  naturelle  de 
I'interpr^tation  6lev6e  et  logique  des  comptes  rendus  que  chaque  institution  a  bien 
voulu  envoyer  au  secr6taire  de  section  soussign6,  charge  de  la  XX1I«  question. 
On  peut  m6me  avancer  qu'aucune  des  questions  propos6es  au  Congr^s  n  a  donn6 
lieu  k  la  production  de  m6moires  aussi  importants  que  la  susdite,  car  chacun  des 
comptes  rendus  a,  en  r6alit6,  Timportance  et  Tutilite  dun  veritable  m6moire. 
Ne  pas  s'6garer  dans  les  details  qui  se  rapportcnt  h  ce  qu'il  y  a  de  particulier, 
de  sp6cial  dans  chaque  institution;  saisir  les  aspirations  communes  &  un  progres 
bien  entendu,  voilJi  quelle  devait  6tre  ma  tSiche.  Ce  devoir,  I'ai-je  imparfaitement 
accompli-?  J'en  suis  trop  persuade,  messieurs,  pour  ne  pas  faire  appel  h  toute 
votre  bont6,  afin  que  vous  veuillicz  bien  suppl6er  aux  lacunes  de  mon  travail. 

Annexe  I.  —  Note  sur  les  ressoorces  des  institutions  de  prevoyanoe  des  chemins  de  fer 


La  juste  appreciation  des  conditions  dconomiques  ct  financi^res  de  nos  institutions  de  pr^voyance 
n*a  6t^  acquise  que  bien  longtemps  apr^s  leur  d<^but.  Et  cette  appreciation  devenant  plus  difficile 
&  mesure  que  les  ech^ances  des  engagements  sont  plus  difTer^es,  on  conyoit  que  les  caisses  de 
retraite  propremeut  dites  aient  pu  enti^etenir  de  grandes  illusions  dues  A  rinexp^iicnce  ou  A 
rinsuffisance  des  etudes  prealables. 

QueUes  que  soient  les  promesses  des  diverses  caisses  de  retraite,  elles  ne  peuvent,  en  general, 
8*ecarter  d'une  certaine  limite  sous  peine  de  manquer  leur  but.  Par  exemple,  il  sera  parfois 
question  de  ne  donner,  4  ccux  qui  atteignent  les  limites  rdglementaires,  que  la  moitie  au  lieu  des 
60  p.  c.  du  dernier  traitement,  ou  do  n  allouer  &  la  veuve  que  la  moitie  au  lieu  des  deux  tiers  de 
la  pension  du  mari  defunt.  Au  contraire,  aux  debuts  d*une  caisse  de  retraite,  la  fixation  des 
revenus  aUoues  k  son  profit  est  presque  arbitraire  si  les  etudes  dc  prevision  font  defaut,  de  meme 
que  I'experience,  et  il  est  facile  d  oxpliquer,  dans  ccs  conditions,  la  tendance  t  restreindre  les 
charges  que  Ton  doit  s^imposer.  Mais  cette  restriction  des  charges  ne  pouvaiit  etre  maintenue 
sous  la  severe  le^on  des  fiaits,  on  s*explique  le  phenomdne  remarquable  do  Tobligation  d'aug-^ 
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mentor  progressiTement  la  BOiumo  des  revenus  diis  caissi^,  ph^nomSne  qui  se  prfisento  psrtoiit 
lauf  M  oil  il  Tut  po&eibte,  din  ie  di^liiit  de  I'inslitulion,  de  proliter  de  reipdnence  d'autiiii. 

De  CO  qui  prtk'odo,  on  tire  facjlam«nt  la  cons4<)acnce  que,  en  g^ndral,  la  mosure  des  recettos 
atti'ibii<)<i$a  une  caisse  est  le  sjmptdnie  leplui  siirde  sn  bonne  condition  to>noniiqueetfiaanddi'e. 
II  y  aura  done  un  certain  int^iil't  dans  la  comparaison  des  ressouices  des  diversos  caiases  de 
rcti'fiitd,  nippoi'ti^os  i  una  m£nie  unitd  do  mesure.  A  cette  fln,  je  ne  crois  pas  inutile  de  dire  ici 
que,  d'api-iis  nos  ^tudea,  uneretentie  d'uD  d^iieme  du  traitemenl,  faite  la  prcmiore  annexe  de 
KOt'vlco  dki  I'cmploj^,  equivaut  i  une  relenue  pei-manente  de  0  50  p.  c.  et  que  la  retcnue  d'un 
doiixiiiTne  de  toute  augraentation  de  traiteroent  annuel  ^uivaut  &  one  reteuue  permaneute  de 
0.25  p,  0. 

Dans  Ics  grandos  C^>mpngnic5fi'an;aiE0SEeprodaisit  partoutraugmentation  des  retenucs  et  dei 
dlHpositiuns  edininistiutives  on  foveur  descaisses  de  rctmit«,  etccla  &  L'efl'etde  rdparer  rinsiitSsanco 
dea  rossoiirccs  i!ti>blies  d6s  roi'jgino.  Le  pour  cent  complcie  sui'  le  montuot  des  traitemeats,  qui 
eat  ddvolu  aux  cai.^ses  de  rutrajte,  eiit  Ics  au^eutalions  suivantes  : 

Au  Pu  I'ia- Lyon 'MiJdi  terra  nSe,  de  6  p.  c.  il  fut  portfi  successive  men  t  ft  7  p.  c.  (1864),  puis  & 
B  p.  c.  (18t^l);  et  quoique  Ics  traitcmcnts  de  rvlraito  do  soicnt  pas  fort  beaux,  la  bilau  technique 
droasd  par  la  Compngnie  ft  la  data  du  3\  d^cimbra  accuse  encore  un  deficit. 

La  Culnpngnie  de  FEst,  de  4  p.  c.  (18C1)  passa  pou  4  pau  ft  11  p.  c.  (187P). 

Auchcmin  de  fcr  du  Midi,  on  passa  de4.33r.  c.  (1865)  ft  5.40  p.  c.  (1878),  puis  ft  9.55 p.  c. 
(1882),  apiia  des  tftudoa  minutieuses  at  approfondies. 

A  la  Compagnie  du  Nord,  6  p.  c.  des  traitements  dt»ent  vers^  d£s  1855  pour  la  constitu- 
tion du  fonds  dc3  pensions  de  retralte.  Mais  lo  r^glcment  de  1868  ^largit  les  dispositions  on  favcur 
do  l'finpIoj6 ;  d'aillcurs,  la  baisse  n'^tuut  pas  automone,  il  n'eat  pas  possible  de  d^meler  le  mon- 
[antduo  revenus  dtJCvnite  parlo  nouveau  rigleroent. 

Sur  le  ii^iicau  ParJs-Orltoiis,  le  vei'scnicut  dtait,  ft  I'origine,  vanable  selon  los  b£ni)Gces  de 
I'uiploitation  ;  apr6s  1863,  on  I'a  fli4ft  10  p.  c.  des  traitemeiits. 

Sur  lo  ii^joau  dc  I'Etot,  Ics  ressources  de  la  caisse  atteignent  10.85  p.  c.  des  traitements. 

Lu  cuiiiso  do  ruti'aite  dc  la  SociiJt^  du  Gutbaid  (Snissej  a  ^t^  fondto  il  j  a  bicn  peu  d'auui^es.  On 
lut  d.ijil  piissiJ  i!e  5.40  p.  c.  ft  6.50,  et  on  pent  bien  piCvoir  que  la  mosure  s'tlilvera  do  nouvcau. 
0  des  recettes  de  la  caissc  de  retraite  das  chanuns  de  hi  J ura-BoiTke- Lucerne  (Suisse) 
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ments  ju5qu*&  Tan  1885.  Ensuite,  le  tauz  est  montt^  &  9.75  p.  c.  et  il  est  tel  aujourdliui.  Cepen- 
dant,  selon  les  r^fonnes  en  projet,  on  va  joindre  d'autres  revenus  accessoires  de  fa^on  &  arriver  au 
total  de  10.50  p.  c. 

La  caisse  de  retraite  de  la  Socidt^  des  cbcmins  de  fer  mdridionaux  (Italia)  jouissait  du  revenu 
de  6.25  p.  c;  apr^  1885,  elle  jouit  de  8.25  et  &  present  de  9.75.  La  meme  rdforme  quau  chemin 
de  fer  pr^c^ent  est  en  projet,  r^forme  qui  va  constituer  le  reglcment  des  caisses  de  retraite  pour 
l66  noQveaux  r^seaux  de  la  M(iditerran(ie  et  dc  I'Adriatique  qui  se  sont  partag^  les  chemins  de  fer, 
d^jd  dits,  de  la  haute  Italie,  de  Tltalie  mdridionale  et  les  chemins  de  fer  dits  «  Romains  •. 

La  caisse  des  chemins  de  fer  de  la  Sicile  v(?cut  jusqu'en  1885  dans  les  memes  conditions  que 
la  caisse  dos  Mdridionaux.  Elle  est  comprise  dans  les  etudes  de  la  r^forme  citde  ci-dcssus. 

Actuellement,  le  revenu  de  la  caisse  des  chemins  de  for  de  la  Sardaigne,  institute  en  1881, 
estde  6  p.  c.  des  traitements.  On  peut  prds  :mer  que,  sous  pen,  cette  caisse  acc^dera  k  la  rdforme 
sosdite. 

Le  revenu  do  la  caisse  de  la  Soci4t^  KOniglich  Wiirttembergtsche  Verhehrsanstalten  (Alle- 
mngne;  est  fix6  &  10  p.  c.  des  traitements. 

En  Prusse,  dcpuis  1885,  les  employes  des  chemins  de  fer  sont  rdgis  par  une  loi  do  pension 
issue  de  I'Etat  et  substitute  aux  caisses  qui  fonctionnaient  auparavant  dans  les  anciens 
r^scaux. 

En  Belgique,  les  agents  du  chemin  de  for  de  TEtat  sont  particuliorement  favons^s,  car  ils 
sont  places  sous  un  regime  qui  comprend  : 

l<*  Les  pensions  des  fonctionnaires  et  employes,  pensions  qui  sont  servies  par  le  Trdsor  public; 
2°  Une  caisse  des  veuves  et  orphelins  des  memes  fonctionnaires  et  employes ; 
3^  Une  caisse  de  retraite  et  de  secours  des  ouvriei^  et  de  Icurs  families. 

Ces  institutions  existent  depuis  I'origine  des  chemins  de  fer  et  leur  fonctionnement  ne  laisse 
gudre  &  ddsirer. 

On  pourra  en  juger  en  lisant  une  note  insdrcJe  k  la  suite  du  present  expose^  (annexe  IV)  (*). 

A  Texception  du  Nord  belgo,  les  chemins  de  fer  conc6d4s  sont  sous  ce  rapport  organises  moins 
compldtement  que  le  rdseau  de  TEtat. 

En  Aiigleterre,  il  me  paralt  que  les  caisses  de  retraite  des  chemins  de  fer  ressemblent  &  des 
caisses  d'6pargne  et  parfois  la  prdvoyance  se  borne  i  I'accumulation  des  retenues  dans  des  insti- 
tutions d*^pargne  semblables  k  la  caisse  pour  la  vieillesse  de  I'Etat  fran^ais.  Le  grand  d^veloppe- 
ment  des  assurances  individuclles  sur  la  vie  a  peut-etre  limits,  dans  les  Compagnies  anglaises,  le 
besoin  de  pou-sser  jusqu*au  bout  Taction  des  Instituts  spdciaux,  et  nous  explique  le  motif  pour 
Icquel  on  a  jusqu*ici  ddvolu  k  ceux-ci  la  modique  rccette  do  5  p.  c.  des  traitements.  D'ailleurs, 
quelques  Compagnies  nous  ont  fait  savoir  que,  par  suite  d'6tudes  r^centes,  elles  vont  prendre  des 
difqpositions  pour  I'augmentation  de  la  recette. 

Dans  I'Etat  de  Finlande,  je  trouve  un  systeme  original  de  contribution  qui  se  rapporte  diffici- 
lenaent  &  un  pourcentage  du  traitement.  En  moyenne  et  approximativement,  on  y  atteint  environ 
9  p.  c.  Mais  I'Etat  accorde  &  la  caisse  une  foule  de  rentes  accessoires. 

Je  voudrais  pousser  plus  loin  cette  revue,  mais  cela  ne  m'est  pas  possible,  faute  des  documents 
n^cessaires.  Apr68  les  renseignements  qui  prdcddent,  tout  incomplets  qu'ils  sont,  on  peut 
conclure  qu*un  service  suffisant  de  caisse  de  retraite  exige  au  moins  un  revenu  de  9  &  10  p.  c.  des 
traitements  ct  qu*un  bon  service  exige  au  moins  11  p.  c.  II  est  entendu  que  ces  conclusions 
changeraient  si  le  taux  de  Tintdret  de  Targent  devait  varier  relativement  k  ce  qu'il  est  k  present. 

(1)  Voir  p.  XXIM8. 
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Cctl«  augmentation  contjnvo  dons  la  fixation  du  revenu  est  due  A  Texp^nence  et  aux  etudes 
stBtistiques  qui  eeulcs  permetteat  de  bien  ^valuer  les  rteultats  de  I'expSrience.  Je  croia  bien  qu'oii 
B  fait  en  Franco  de  pareilles  etudes,  appliqu^es  au  cas  taut  A  fait  spfcial  d 'associations  telles 
que  les  nfitres,  comme  la  montrc  I'inttfressant  mdmoire  de  M.  H.  Chauffard  public  dans  la  Revue 
gi'nirah  des  chemins  de  fer  ('J  et  comme  d'aillcurs  le  rfv61ent  les  sages  remaniomentii  qu'ont 
subis  les  caisses  de  retiaile  des  six  grands  r6scaui,  tandis  que  leurs  comptes  rendus,  r^igfis  avec 
una  graode  sobriiSt^,  n'cn  conservent  aucune  trace.  II  n'y  a  que  les  comptes  rendus  de  la  Com- 
pagnie  de  Paris-Lyon-M^diterrani^e  qui  donnent  un  bilsn  tecbnique  montrant  la  situaticm  finan- 
ci&re  vis-4-vis  dos  engagements  non  encore  ichus. 

En  Allemagne,  sont  dignes  de  mention  les  statistiques  du  Verein  ;  mais  celles  que  J'ai  pu  me 
procui'er  sont  limit^cs  am  conditions  di^mographiques  et  QO  concernent  pas  I'dconomie  des  insti- 
tutions. 

En  Italic,  la  statistique  a  6^  bien  cultiv^e  dans  nos  institutions  de  priJvojance,  et  k  ces  ^Indet, 
oppoilun^ment  dress^es.  appartient  le  m^rite  d'avoir  assure  et  tii6inc  amdliori^,  ft  I'occaeion  du 
recent  remanicment  des  Administrations  des  rfsesui,  le  sort  des  inslitutioos  j  attachdes. 


Annexe  n.  —  Kote  nir  les  catacteres  particnlien  des  uurtitntione  de  preroyanM 
dea  AdnJjiiBttationa  de  chemins  de  fer. 


Uue  simple  reTUC  des  diff^rents  statuls  ocli'0)'^s  jusqu'A  pr&entpar  les  Administrations  dea 
cbemins  de  for  d'Europe  en  matiSi'e  de  pi^voj'Bnce,  montre  que  partotit  on  a  TOulu  que  les 
recettes  dos  cnlsses  eussent  une  double  origlne  individuelle  et  administrative.  La  Constance  de  ce 
fait  conetitue  un  pli^nomene  digne  d'atiention. 

On  a  done  partout  afRrm^  que  nos  institutions  de  pr^vojance  sont  bas^  sur  le  principe  do 
r^pargne  participative  individuelle  et  pai'tout  on  a  asiurti  le  concours  des  Administrations  qui 
pourra  £tre  envisage  ou  comme  un  secours  aux  plus  malbeureui,  ou  coimne  une  largesse  A  la 
masse,  pourvu  qu'oo  ;  applique  le  principe  de  mutuality.  A  mon  avis,  nous  devons  nous  r^ouir 
de  cet  beureui  accord,  qui  est  un  hommage  rendu  k  dos  principes  lib^raux  animte  du  souffle  de 
I'esprit  mod  erne. 


17 


Annexe  in.  —  Vote  snr  I'adaptation  progreesive  dee  inetitntione  de  prevoyance 

des  chemins  de  fer. 


L*angmentation  progressive  des  revenns  des  caisses  fut  d^termin^  non  seulement  par  les 
n^cessit^  du  bilan  technique,  mais  aussi  par  la  lente  expansion  de  leur  sphere  d'activitd.  Les 
stapes  que  j*ai  signaldes  dans  Tannexe  I  devraient  6tre  ici  rappel^s  si  nous  voulions  r^sumer 
l*histoire  des  progi*^  accomplis  dans  nos  associations  de  prevoyance.  Les  soins  dont  la  plupart  des 
Administrations  ont  entour^  leurs  institutions  de  prevoyance  afin  qu'elles  pussent  atteindre  leur 
bat,  m4riteraient  une  mention  bien  honorable.  II  7  a  meme  des  raisons  d'esp^rer  que  les  jeunes 
associations,  dont  la  constitution  est  encore  imparfaite,  seront  pouss^es  dans  la  brillante  carri^re 
de  leurs  aln^es. 

n  me  serait  difficile  etpresque  impossible  de  designer  la  place  que  chaque  institution  occupe  dans 
r^helie  du  progres,  car  il  y  a  bien  des  cas  ou  nos  institutions  de  prevoyance  ne  sont  que  le  com- 
pUment  d'autres  institutions  issues  de  TEtat  et  qui  sont  accessibles  &  tous.  Tout  jugement  devrait 
done  avoir  egard  &  cette  condition  sp^ciale  des  choses.  Mais  il  y  a  une  autre  circonstance  qui  nous 
empcche  de  faire  une  juste  comparaison»  c*est  la  grande  variete  des  formes  et  la  complication  des 
reglements.  Sans  un  travail  pr^alable  s*appliquant  &  rapporter  &  une  m^me  unite  de  mesure  la 
▼aleur  economique  de  toute  disposition  soit  par  rapport  aux  pensionnes,  soit  par  rapport  &  leurs 
veuves  et  &  leurs  fils,  il  n*est  pas  possible  de  tirer  un  resultat  utile  d*une  comparaison  quelconque, 

Tootefois,  je  remarque  que  m§me  dans  cet  ordre  de  phenomenes  il  existe  une  loi  qui  regit,  dans 
la  nature,  les  organismes,  c*est-&-dire  que  toute  separation  de  fonctions  renferme  un  progr^. 
Bnvisageant  nos  institutions  sous  un  tel  point  de  vue,  nous  pouvons  considerer  comme  le  plus 
avancees,  celles  qui  presentent  le  service  de  secours  separe  du  service  de  retraite ;  bien  entendu  & 
la  condition  que  ces  deux  branches  de  la  prevoyance  doivent  s*appliquer  ensemble  aux  personnes 
ftdaant  partie  d*une  m§me  association. 

Et  &  ce  propos  il  y  anrait  &  se  plaindre  de  bien  des  lacunes  et  de  bien  des  imperfections  des 
rdglements  :  ici,  la  prevoyance  timidement  organisee  exclut  de  ses  bienfaits  des  classes  enti^res 
d*employes  loin  d*Stre  aises  ;  \k,  le  service  des  retraites  fait  compl6temont  defaut.  Mais  nous  avons 
constate  qu*un  souffle  de  progrds  a  £ait  apporter  de  periode  en  pehodo  des  remaniements  et  des 
de^eloppements  aux  regies  statutaires ;  et  il  faut  sou  baiter  que  cellts  de  nos  institutions  qui  se 
trouvent  en  retard  seront  entratnees  par  le  noble  sentiment  de  Temulation.  Notre  Congrds,  facteur 
puissant  d'un  fdcond  echange  d*idees,  aura  bien  merite  de  la  sainte  cause  de  la  prevoyance,  en 
b&tant  Tavdnement  des  reformes  9^  et  1&  redamees, 

Milan,lel5juillet  1887. 
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Anoae  17.  —  Note  mx  rorganiiatiou  dn  Berrice  Ate  pensioiiB  et  seconn  en  ta.vmi 
dn  penomul  des  obemiiu  de  fer  de  I'^tat  beige  ('). 

His  les  premieres  ann^a  de  I'exploitatioD  des  chemins  de  for  de  I'Etat  beige,  un  arrfU  rojol 
du  Wseptembre  I638institUB  deux  caisses,  qui  ^taient  aliment^es  au  mojen  de  retenueEEur  les 
traitements  eC  salaires,  et  qui  devaient,  la  premiere,  assurer  des  pensions  aui  veaves  et  orpbelioa 
des  fonctlonnaires  et  emplojds,  la  deuxibme,  accorder  des  secours  temporaires  ou  des  secoun 
annuals  en  fareur  des  ouvi-iers,  de  leiirs  TouveR,  orpltolins,  etc.,  lorsque,  par  suite  d'accideDts 
ou  de  faits  survenus  dans  lo  service,  ces  ouvriers  tftaient  incapables  de  »aquer  k  loura  travaux  ou 
veuaient  k  d^c^der. 

C©3  dispositions  ne  pourrojaient  gu6re  qu'aux  premieres  nScessitfe.  D6j4,  du  reste,  la  Legis- 
lature Bvait  m  saisie  de  propositions  destines  &  r^gler  d'une  maniSro  g^n^rale  le  regime  des 
pensions  des  em plo^fe  des  Administrations  de  I'Etat,  de  leursTeuveset  orpbelins.  A  la  suite  d'uno 
discussion  approfondie  du  sjst^mo  qu'il  convenait  d'adopter  en  cette  mati£i-e,  la  loi  du  21  juillot  1844 
d^cida  que  les  pensions  de  retraite  des  Ton ctionn aires  et  emploj&i  de  I'Etat  seraient  &  la  charge 
directe  du  Tr^sor  public,  et  que  des  caisses  destiniJes  k  remplacer  les  institulions  similaires  ^lin- 
tantes  ^t  aliment^es  au  mojon  do  rctenues,  auraient  &  sorvir  des  pensions  aui  veuves  et  auz 
orpbelins , 

Les  statuts  de  cette  caisse,  en  ce  qui  concerne  le  D^partement  das  travaiiz  publics,  ont  4td 
approuvfe  par  un  arrets  royal  du  29  dficembre  1844.  En  mfime  temps,  il  Slait  d^dS  (art.  97) 
que  la  caisse  de  secours  pour  les  ouvriers  £tait  proviso) reraent  maintenue,  mais  qu'elle  serait 
rterganis^o. 

La  caisse  de  socours  des  ouvriers  fiit,  par  arrdtS  rojal  du  24  juin  1845,  transformde  en  caisse 
de  retraite  et  de  secours.  Au  moyen  d'une  modique  retenue  de  2  p.  c.  des  salaires,  porUe  en  1851 
A  2  1/2  p.  c,  dc  quelques  ressources  accessoires,  et  des  subsides  albums  annuellement  par  le  gou- 
vernement,  ells  dovait  accorder  des  secours  temporaires,  dos  secours  renouvclables  ou  des  pen- 
sions, BUS  ouvriers,  veuves  at  orpbelins,  a.>surer  un  service  medical  et  pharmaceutique,  etc. 
L'eip^iience  seule  pouvait  fournir  les  moyens  d'uppri^cier  stiSsamment  les  charges  futures  en 
raison  du  plus  ou  moina  de  stability  d'un  personnel,  eu  partie  permanent,  en  partie  temporaire. 

Un  rapport  adressd  au  Roi  le  16  dScembro  1859  Stablit  que  ta  situation  finacciOi'e  de  la  caisse 
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PENSIONS   DES   FONCTIONNAIRES  BT   EMPLOYES. 

Certains  membres  de  la  Legislature  avaient  propose  que  ces  pensions  fussent  servies  &  Tinteiv 
vention  d'une  caisse  qui  percevrait  des  retenues  dans  ce  but.  lis  voulaient  ^viter  ainsi  qu^un  sup- 
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pigment  de  d^penses  de  plus  en  plus  elev6  ne  vlnt  peser  sur  les  ressources  de  TEtat  &  mesure  que 
les  pensions  se  rapprocheraient  de  leur  maximum  d'importance.  Mais  le  remede  n'^tait  que 
d*uD  effet  peu  durable,  si  Ton  admettait  que  les  traitements  eussent  dti  rationnellement  6tre 
elev^  k  proportion  des  retenues  ^  effect  uer. 

Da  reste.  Ton  exprima  Tavis  que  la  gestion  de  ces  caisses  eut  ^t^  unc  source  de  d^penses  et  de 
difficult^.  Ce  n'eiit  pas  4td  sans  peine  qu'on  aurait  maintenu  I'^quilibre  de  leur  situation  finan- 
ci^re;  Ton  jugea  done  preferable  de  decreter  dans  la  loi  du  21  juillet  1844  que  les  pensions  de 
rctraite  seraient  raises  ^  la  charge  directe  de  TEtat. 

Aux  termes  de  la  loi,  les  magistrats,  fonctionnaires  et  employes  faisant  partie  de  Tadministra- 
tion  generate,  retribues  par  le  Tresop  public  et  pourvus  d^une  nomination  regulidre  accordee  par 
le  goavemement  ou  par  application  de  la  loi,  peuvent  otre  admis  ^  la  pension  d  65  ans  d'age  et 
apr^  30  annees  de  service.  Elle  peut  etre  accordee  egalement  apres  5  annees  ou  10  annees  de 
services  administratifs,  en  cas  d'incapacite  ou  d'infirmites  permanontes,  selon  que  celles-ci  pro- 
▼iennent  ou  ne  proviennent  pas  de  Texercice  des  fonctions. 

La  pension  est,  dans  ces  divers  cas,  equivalente  k  autant  de  soixantiSmes  du  traitement  moyen 
des  cinq  demieres  annees  de  service,  que  Tagent  comptait  d'annees  admissibles.  Les  fonctions 
admin istratives  ou  judiciaires  sont  comptees  k  partir  de  I'age  de  21  ans ;  les  services  militaires 
comptent^  partir  de  Tige  de  19  ans  revolus. 

Le  droit  &  la  pension  existe  quels  que  soient  Tage  et  la  duree  des  services,  lorsque  Tincapacite 
permanente  resulte  de  blessures  revues  ou  d'accidents  survenus  dans  Texercice  des  fonctions.  La 
pension  est,  en  ce  cas,  d'un  quai^  du  dernier  traitement,  majore  d*un  soixantieme  par  annee  de 
service  en  sus  de  cinq.  Le  minimum  peut  etre  porte  jusqu'au  tiers  du  traitement,  outre  I'accrois- 
sement  quand,  lors  de  Taccident,  le  fonctionnaire  a  donne  des  preuves  d'un  courage  ou  d'un 
d^voaement  extraordinaire;  le  maximum  est  fixe  d'aprds  les  regies  ordinaircs. 

Le  dernier  mot  n'est  pas  dit  k  Tendroit  de  ce  regime. 

II  reste,  au  contraire,  &  donner  suite  au  travail  d'une  commission  composee  des  Secretaires 
gtSneraux  des  differents  Departements,  et  d  apres  lequel  il  y  a  lieu  d'accorder  Temeritat  k  tous  les 
fonctionnaires  de  FEtat  apr^  45  annees  de  service. 

Ce  resnltat  serait  obtenu  moyennant  une  retenue  obligatoire  do  1  1/2  p.  c.  qui  rendrait  le 
Tresor  indemne. 

Un  premier  pas  a  ete  fait  dans  cette  voie  en  1885,  car  le  gouvernemont  a  propose  et  les  Cham- 
bi*es  ont  adopte  une  loi  qui  admet,  en  somme,  les  bases  proposees  par  ladite  commission. 

Le  gonvemement  n*a  reserve  que  le  complement  destine  A  former  Temeritat;  comme  le  moyen 
dc  realiser  ce  bieufait  reside  dans  un  sacrifice  nul  pour  le  Tresor  public  et  insignifiant  pour  les 
iiiteresses,  iln*est  gudre  douteux  que  le  resultat  desire  pourra  Stre  bientOt  atteiut. 

PENSIONS   DBS  VEUYBS  BT   ORPHELINS  DES   FONCTIONNAIRES   BT   EMPLOYES. 

La  loi  de  1844  indique  quelles  peuvent  etre  les  retenues  et  ressources  minima  et  maxima 
anxquelles  les  differentes  caisses  des  veuves  et  orphelins  des  Administrations  de  I'Etat  peuvent 
recourir. 


Amuse  17.  —  Hotenrl'o 
dapufoni. 

DCs  lei  premi&m  aniiA^s  >t: 

dii  I"Mptemhre  I838institi; 

traitemeaU et  (alftirei,  et  i|ir 

dos  fonctionnniret  et  eiYijiI'. 

annuels  en  breur  des  oin-   . 

oil  de  faits  surreniu  dans  l< 

vennient  i.  iMcMer. 

Cos  dispoaitioni  ne  p<i<i;  - 

latiire  nvait  Hi  sHiric  it. 

pensions  des  flmplofAs  il, . 

digcjBjionapprofondicilii 

dfcida  quo  les  pension^  ' 

directe  du  Trd«or  piibl> 

tantes  pt  alimentdes  .'i. 

orphelins, 
Les  statute  de  ce^f 

npprouvdi  par  nn  ni : 
quels  c«isM  de  ecl' 
rtorganisdo. 

LacRiuedescni 
de  retraite  etde  >• 
ii  ly2p.  e.,dc>, 

vernement,  ellf  .i  .     -«^ 

■ions,  am  ouvri-  ~'  ' '~ 

L'expjrienee  Fc '  "      ^ 

raiiondu  pliin  .  -*~ 

Ua  rapport  ■  *  "* 

t^Atutpu 


!>^rtuniont  dus  chemind  dc  Ter, 
nisei  oa  cnsuel,  &t6«  4 


— ■  ,  ^  ii.  !.  s'lls  sont  moindres, 

'-  '  ~  >  r-  ^.=*na  de  tout  agent  nnuvcau  lorsiqulls 

■■ "_  , , «,  ;r^w  CM  avnutages  jiont  moins  ClevOa. 
"""    _  j^--*  itftraitcmont  ou  Smnlnments. 
^.  -s^ucMits  pendnnt  un  n:oi.i  nil  plus. 
_  „ir  sjo  pij*  aui  ngpntfi  en  congiJ.  Ello  e.-t 
'  K-  »  "*  «)n?^  ddpasscnt  uno  diir^  de  quinze 

,  ^.^f -ciriA;  cette  reteniie cessc  en  cas  de  dfc6s 

'  "    _   .^  »T-w.  line  retonuo  do  I,  1  I  2  on  2  p.  e.  dn 

~    ^  ,  <■  1  i\  de  25  A  30  on  do  30  ft  35  an*.  C^i:e, 

'  „^  *  ±  ieaae  ou  dn  divorce  i  clle  continue,  le  ess 

■^^^^..-rt'Tiw  dels  (ins. 

■  '^  _!«-•■»  t'i^  no  Kont  pas  op-lnies  q'liad  ct'tte  diffi- 

-  ~      ^^  ..^w  iM  low  serTie  &  la  vwive  et  mix  orpbelins. 

-.r»w  *»  -•'*'*  fi-nnos  et  nii-iiossiis,  it  de  1  1.2  p.  e. 
'  """"^^  «  ^  if*  '*•  retraitSs  soii'nt  mnrii.'-^  on  qu'ils  niwit 
~*'  ,j,_  ^rtw.'f^oo  des  rclcnnes  Ol^1inni^cs  ft  obirfto  des  l'>nc- 
"^^  iMiMX'd'^'^  ""  retrailiia  qui  d'isireiit  aiii*i  consei-vor 
'•^'  ^^wa  ft  1*  caisse. 
•""'  _^y  ij  ;la»t;  ils  ont  produit  en  18S5  un  im4r.*>t  mojoii 

_^^  ^Bstn.  il  but  que  le  mari  nit,  pi^nd-int  j  annik':'  an 
_  ^B  i  iitiislion  et  que  le  manage  ait  diiv  jvu  luiit    hub 
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tifament  acqnises.  Toutefois,  la  veuve  dont  le  mari  jouissait  d'un  traitement  de  2,000  francs  on 
aa-dessous  et  qui  n'a  pas  droit  k  une  pension  peut  obtenir,  s*il  j  a  lieu,  une  somme  ^gale  auz 
ro((maes  sp^ciales  op^r^s  du  chef  de  mariage. 

Lon  voit  par  ce  qui  pr^cdde  que  les  pensions  des  veuves  sont  calculdes  par  application  du 
principe  de  mutual] tt^,  d  aprds  la  position  du  raari,  et  dans  une  certaine  mesure  d  aprSs  la  dur^ 
des  services.  EUes  ne  sont  done  pas  absolument  proportionnelles  aux  apports  dans  lesquels,  du 
reste,  les  c^libatuires  et  les  veufs  interviennent  pour  une  part  considerable. 

La  caisse  des  veuves  et  orpliolins  comptait,  au  31  d^cembre  1836,  14,601  affili^s.  Les  contri- 
butions de  tout  genre  s'^taient  ^lov^es  dans  le  cours  de  cette  annde  &  1,081,113  fr.  34  c,  les 
int^rets  ^510, 147  fr.  87  c,  les  pensions  payees  &  1,171,159  fr.  02  c.  Le  capital  engage  comme 
reprdsentant  les  termcs  futurs  dumont  escompl^s  de  ces  pensions  en  cours  ^tait  lvalue  au  taux  de 
4  p.  c.  et  d'apros  la  vie  moyenne  des  femmes  des  divers  ages  (tables  deQuetelet)  ill  ,928,241  fr.  87  c. 
L'avoir  total  de  la  caisse  dtait  de  13,111,231  fr.  16  c,  en  sorte  qu*il  restait  une  somme  de 
1,182,989  fr.  29  c.  sans  application  immediate,  mais  destine,  avec  ses  accroissements,  i  couvrir 
successivcmcnt  la  dotte  r^ultant  des  pensions  de  Tavenir. 

La  caisse  des  veuves  et  orphelins  ne  peut,  aux  tcrmes  de  la  loi,  Stre  subventionn^  par  le  Trdsor 
public;  elle  doit  done  trouver  dans  une  fixation  convenable  de  ses  recettes  et  de  ses  ddpenses  le 
XDojen  d'assurer  T^quilibre  de  sa  situation.  Les  questions  qui  se  rattachent  &  la  situation  des 
caisses  des  veuves  et  orphelins  de  nos  divers  D^partements  ont  fait  Tobjet  d'^tudes  et  de  travaux 
remarquables  parmi  lesquels  on  peut  citer  entre  autres  ceux  de  M.  Maus,  ingdnieur  en  chef, 
direcleur  g^n^ral  honoraire  des  ponts  et  chauss^es  et  des  mines. 

CAISSB  DE  RBTRAITB   ET  DB  8BC0URS  DES   OUVRIERS. 

Ainsi  que  cela  a  6t6  dit  au  commencement  de  cette  notice,  cette  caisse  est  r^e  actnellement 
par  les  statuts  adopt^s  en  1359.  Plusieurs  modifications  importantes  y  ont  toutefois  ^t^  apport^es 
dans  un  sens  favorable  aux  ouvriers  et  i  leurs  feimilles  notamment  par  T^vation  du  taux  de  cer- 
taines  pensions. 

Les  ressources  de  cette  institution  se  composent  principalement : 

!«  De  retenues  de  3  p.  c.  sur  les  salaires  de  2  fr.  40  c.  et  au-dessous,  de  4  p.  c.  sur  les  salaires 
plus  devds ; 

2^  Des  sommes  prdlev^es  sur  les  salaires  pendant  un  mois  au  plus  du  chef  de  punitions,  de 
cong^  ou  d'absences  autoris^s ; 

S**  En  cas  de  maladie,  de  la  moitid  du  salaire  de  I'ouvrier  pendant  un  mois  au  plus  lorsqu*il 
n  a  pas  du  6tre  remplacd ; 

4*^  Des  subsides  du  gouvemement  r":  des  dons  ^ventuels  des  particuliers; 

5^  Des  int^rcts  des  capitaux  places  au  nom  de  la  caisse. 

Les  ouvriers  sont  subdivisds  en  deux  categories  au  point  de  vue  des  avantages  qu*ils  peuvent 
obtenir  : 

!•  Les  assocUs,  c'est-A-dire  les  ouvriers  admis  dans  le  cadre  permanent  et  qui  sont  imYnatri' 
culds.  L'immatriculation  ne  peut  leur  etre  accord^e,  &  moins  d'une  dispense  sp4ciale,  s*ils  soct 
agds  de  plus  de  35  ans,  quant  aux  ouvriers  de  metier,  et  de  plus  de  32  ans  pour  les  autres.  Us 
doivent  etre  exempts  d^infirmit^s.  Loroque  Tadmission  a  lieu  respectivement  apr^  28  ou  30  « 
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les  ounces  en  sus,  dans  la  liroito  de  5  au  maximum,  sent  d^lalquto  des  serricaf  rtels  au  point 
da  Tue  du  reglement  des  droiU&  la  pension  etaui  seciurs  annuals; 

S°  Les  ouvriers  provisoiras,  c'ast-^ira  cam  <jui  ne  sont  pas  ou  ne  peuTest  pas  etre  iromatri- 
cul6s.  Ceui-ci  Eubisseot  les  mSmes  retanuas,  mais  ils  ne  peuvent  obtenir  on  laisser  das  droits  A 
une  pension, 

A  moins  qu'il  ne  s'agisse  de  tt'avaui  oa  de  services  d'une  duitie  limits,  1' Ad  ministration  tvite 
d'admcttre  des  ouvriers  qni,  i  raison  de  leur  fige,  etc.,  ne  pourralent  dventueltcment  obtenir 
I'im matriculation  avec  les  avantages  qui  en  ddcoulent. 

Voici,  au  surplus,  un  r^umd  des  princi pales  conditions  dans  lesqualles  sout  accords  lea  secours 
prorisoires  pour  maladie,  las  pensions  et  les  secours  annuals  du  chef  d'mcapacit^  pei'monente  ou 
4e  dte^. 


l"  SecouTB  temporalres. 
Ouwiert  maladei  immatriculei  ou  proviioii 


Haladia  de  plus  da  1  ioim.  1 
HolBdls  d«  toute  duf«e,  s'il  r  ) 
•u  d«cte  dSBB  le  delsi  de  J 


I  ff.  «o.;  f  1  t™ 


B"iigil  pAS  J'apprcn- 
e  la  buniUg  dtrecu 


Jfota.  —  tea  »coun  d-d«anu  peuveat  Mr«  niajorta  dtn*  dM  a 
dtcJiIon  ■pfeiile,  tUt  liqiildia  pandiDt  plus  d'une  umte.  Le  ten 
d'ouvrien  sdmla  pour  it,  durte  d'un  travul  limlM. 

Le  aaislre  InUgnl  pf  ul  iae  acoorU  k  Ja  cbarge  du  budget  de  1', 
graiiU  rtaulUuit  du  httIcs  ou  de  maladie  grave  utiribuabls  i  un  L 
llDnnellei. 
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SITUATION 

OUVRIERS. 

VEUVES  ET  ORPHELINS. 

ORPHELINS 

ET  ASCENDANTS. 

m  ATANTS  DRorr 
VIS  A- VIS  DB 

UCAI88E  DBS  OUVRIKRS. 

CONDITION. 

TAUX. 

CONDITION. 

TAUX, 

CONDITION. 

TAUX, 

2°  Pensions. 

Aux  ouroriers  immatricuUs. 

1  a]  OaTiiers  d^flnitive- 

Toute 

20  p.  c.  du  der- 
nier     salaire 

fl    meat  innapables  de 

dur6ede 

traTsiUer  par  suite 

contribu- 

augments   de 

dlnflrmit^     resul- 

tion. 

1  1(2  p.  c.  pour 

tant  d'aocident  sur- 

chaque  ann6e 
au  deUt  de   5 

veoa  en  service. 

ans  sans  pou- 

voir  d^paisser 
50  p.  c.(l),  ni 

N 

une  somme  de 

1 

2,500  francs  par 
an. 

1  frJOavriers  inoapables 

lOans 

fOp.c.du  salaire 

1     de   travailler     par 

de  contri- 

moyen des  3 

fl      suite  de  cause  ordi- 

bution 

demises  an- 

Jl      naire. 

f 

au 
minimum. 

ndes    de  ser- 
vice pour  les 
diz  premieres 
ann^esde  con- 
tribution  ad- 
missible aug- 
ments dell/2 
pour    chaque 
ann6e  au  del& 
delOans;maxi- 
mum,50p.c.(2] 

Aux  V€ 

uves  et  orpJielins  d'ouvriers  immcUricul 

^ds. 

<^^  Ouvriers    d^cM^s 

Toute 

Au  prorata  de  la 

Toute 

1  orphelin  3/5  de 

|iar    suite     d*acci- 

dur^e  de 

dur^e    et    du 

dur^e  de 

la  pension  de 

dent. 

contribu- 

tantieme affi- 

contribu- 

la veuve;  2or- 

tion. 

rents  &  15  ans 

tion. 

phelins  4/5  de 
la  pension ;  3 

de    contribu- 

tion augments 

orphelins  tota- 

de  10  p.  c.  et 

litd  (aocroisae- 

sans  d^passer 

ment  de  2  p.  c. 

20  p.  c,  si  le 

pour    chaque 

d^mnt   comp- 
tait  moins  de 

enfant  au  del& 

de3etsansd6- 

15  ans  de  ser- 

passer 10  p,  o. 

vice  ;  aprte  15 

ans,  20  p.   c. 

augment^s  de 

1   p.  c.  pour 

chat^ueann^ 
maximum    33 

p.  c.  (3). 

i   ^  Ouvriers   d^cdd^s 

15  ans 

aOp.c.pourleslS 

5  ans 

M^me  taux  que 

[       par  cause  ordinwre. 

de  contri- 
bution 
au 
minimum 
et  5  ann^s 

de 
mariage  . 

premieres  an- 
n^esaugment^s 
de  1  p.  c.  pour 
chaque  annto 
en  sus  de  15 
ans;  maximum 
33  p.  c.  (4)  sans 
d^passer  1,600 

de  contri- 
bution. 

ci-dessus. 

1 

Cranes  par  an. 

.  (I)  Si  Ion  de  Taccident  Touvrier  a  donn^  des  preuves  d'un  courage  ou  d*un  d^vouement  extraordinaire.  16s  taux 
^'OODtrepeuvent^treaugment^sde  lOp.c;  la  peosion  pent  alors  atteindre  2,750  francs  par  an.  —  Le  minimum  est  en  ce 
^  Je  210  (tancs,  sioon  de  180  francs. 

n  Le  minimum  est  flx4  k  180  francs. 

^  Plus  un  accroissement  de  2  p.  c.  par  enfant.  L'accroissement  ne  pent  d^passer  10  p.  c.  La  pension  ne  pent 
2^ner  1,600  francs.  Les  taux  ci-oontre  peuvent  6tre  augment^s  de  10  p.  c,  dans  les  cas  d'acte  de  courage  ou  do 
<MVOQement  lors  de  I'accident.  Le  minimum  est  en  ce  cas  de  1,750  francs. 

Le  minimum  (accroissement  compris)  est  de  120  ou  de  180  francs  selon  le  cas. 

(4)  Plus  un  accroissement  de  2  p.  c.  par  enflint  sans  ddpastser  10  p.  c.  Le  minimum  de  la  pension  est  flx4  ff  120  francs 

Cran.  accroissement  compris.  —  La  veuve  d'un  pensionnaire  a  droit  h  la  pension  lorsque  le  mariage  est  ant6rieur& 
nisei  la  retraite  et  que  les  conditions  indiqu^es  aux  alin^as  coud  sont  remplies.  —  II  en  est  de  m6me  des  orphelins 
Miavant  radmission  4  la  retraite  ou  dans  le  d^lai  des  30O  Jours  qui  suivent. 
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YEU^'ES  ET  OaPEELINS. 


ET  ASCENDANTS, 


3°  SecoDTS  annuels. 

i!C  outricrs  immatHciilii, 


fiOavrlen  lijcspablcs 


aalBire  de  1  b. 


f)  Ouvrim    lUcM^B 


frtnMelplus; 

Bnad). 

lilOuvricniacBFables 
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Le  serrice  sanitaire  est  assart  par  des  m^decins  et  pharmaciens  agrdda,  sous  la  haute  surveil- 
la.no6  de  Tinspecteur  g^o^ral  du  service  de  santd  de  Tarm^e. 

Toutefois,  les  ouvriers  gravement  malades  ou  blessds  peuvent  Stre  autoris^  &  se  faire  traiter 
dans  les  h6pitaux  aux  frais  de  la  caisse. 

Les  m^ecins  sont  r4mun4r^,  soit  par  vacations,  d*apres  un  tarif,  soit  par  abonnement,  dans 
les  locality  ou  cela  a  6i6  jug6  utile;  en  ce  dernier  cas,  Tinstallation  de  dispensaires  a  pour  but  de 
faciliter  le  travail  des  m^decins  quant  aux  soins  &  donner  aux  malades  qui  peuvent  se  ddplacer 
sans  inconvenient. 

Les  pharmaciens  sont  soumis  &  un  tarif  indiquant  les  medicaments  dont  la  deiivrance  est  auto- 
i\s6e,  ainsi  que  leurs  prix. 

Enfin,  la  caisse  foumit  gratuitement  les  appareils  destines  k  parer  aux  infirmit^s  et  aux  muti^ 
ktions  contractees  par  le  fait  du  service  et  accorde  des  indemnit^s  de  30  &  75  francs  pour  frais  de 
fuDerailles  au  d^ces  de  tout  affilie. 

Le  tableau  ci-aprds  mentionne  par  p^riodes  quinquennales  les  principales  recettes  et  d^penses 
(aites  par  la  caisse  depuis  Tann^e  I860,  ainsi  que  la  capitalisation  des  pensions. 


Nombro  d'onrriero-sumdes 

Salaires  liquidte     .     .     . 
Contribution  4  3  p.  c. 


3  congi  . 


Snlairas  des  agents  abseata  o 

Mosures  disci  pi  ina  ires 

Subsides  directs  de  I'Etat,  dons  des  pai-ticuliers  et  pi'oduits  divers  . 

Total  dos  recattas  t.  Vexception  des  intSi'ots  dos  capitaui  placfe .      .     ' 

SecDurE  temporaires  pour  maladie  ot  indemniUa  pour  frais  de  f  jn^raillei . 

M^Jeclns,  pliarnifxciens,  hOpitaux  et  apparejls 

Secours  nnnuels  oui  ouvrioi's  retraitis,  mix  veuves  et  orphelins,     ,      . 

Total  des  d^penscs  nutros  que  les  pensious,  noa  compi'i;  les  frais  gdii^rat 
pj'orata  d'int^rcts  payi^  i,  roccosioa  d'acbuta  de  fonds  publics .... 

Int^rets  des  fonds  publics . 

Peniions  viagSres  payAes  ai 
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I  k  1869 


1870  k  1874 


1875  k  1879 


1880  k  1884 


1885 


57,871 
K790  44 
1,808  99 

•,irr7  90 

,336  08 
.528  78 
,323  00 
,«74  75 
,ff75  j05 
,691  14 
,078  75 

,068  50 
.733  91 
,549  84 
,908  02 
,191  77 
,994  83 
;,347  93 
^816  38 
1,375  01 
1,534  15 
S.336  43 
J,  197  72 


93,154 

79.289,259  25 

1,096,299  13 

1,714.784  37 

725,746  89 

156.038  33 

110,420  71 

3,804,289  43 

754,084  41 

559,283  92 

80,173  42 


1,393,541  75 

452,082  41 

348,734  44 

722,878  72 

40.995  06 

1.112.608  22 

585,715  53 

1,690,315  79 

73,547  31 

24,710  61 

2,374.289  24 

3,021,726  14 


647,436  90 


128.095 

117,594.158  10 

1,027,974  38 

3,333,270  88 

1,179,718  11 

286,045  34 

141,396  82 

5,968,405  53 

1,194,638  76 

1,050,094  92 

100,544  91 


2,345,278  59 
991,263  25 
559.198  52 

1,045,519  75 
50,446  81 

1.655,165  08 
912,090  68 

2,230,790  67 

101,976,11 

29,085  99 

3.273,943  45 

5,915,543  23 


2,641,599  78 


162,784 

151.492.103  84 

1,204,159  46 

4,454,063  39 

1,486,410  88 

274,814  65 

208,034  37 

7,627,582  70 

1,790,413  79 

2,015,581  23 

123,234  03 


3,929,229  05 

1,488,891  66 

968,611  05 

1,484,905  06 

61.205  42 

2,514,721  53 

2,009,605  01 

3,106,773  21 

87.394  63 

37,532  90 

5,241,305  75 

8,550,642  80 


3,309,337  05 


33.589 

31,128,301  25 

232,051  71 

935,729  77 

323,591  70 

16.666  74 

40,435  80 

1,548,728  83 

368,880  20 

413,321  50 

29,041  02 


811,242  72 

350,930  00 

301,573  45 

358,699  96 

15,330  67 

675,604  08 

2,071,351  30 

3,320,570  48 

86,200  28 

33,264  33 

5,511,386  39 

8,961,135  24 


i 


3,349,748  85 


L'lDsufflsance  dvidente  de  I'avoir  de  I'institution  pendant  les  premieres  annfes  rteultait  des 
conditions  dans  lesquellea  elle  evait  re;a  miEsioQ  d'assurer  dea  pensions  de  retraite  en  faveur 
d'ouvriera  dont  Vappoit  ne  rtpondajt  pas  d  la  durfie  de  lours  services  anMrieurs. 

La  situation  apparalt  plus  satisfaisante  apr£s  1871,  gr&ce  A  raugmentation  notable  du  nombre 
des  afGli^a.  Una  appreciation  complete  de  la  situation  actuella  ne  peut  reposer  que  £ur  des  6]^ 
ments  stati^tiques  nocibraui,  siijets,  du  rests,  A  varier  en  raison  mSme  des  mesures  prises  par 
I'Ad ministration  dans  I'int^rSt  de  la  cuisse. 

En  rteumS,  il  est  certain  que  rinstitulion  a  rendu  de  grands  sei-vicea  et  que  TAdminist ration 
dea  cbemins  de  far  beiges,  qui  a  et^  la  premi6re  it  inaugurer  un  rdseau  de  railways  sur  le  conti- 
nent, peut  se  moDtrer  fidre  de  D'aToir  pas  tardd  A  appliquer  les  principes  de  prdvojance  en  faveur 
de  son  personnel. 

Sruiellos,  le  17  aoQt  18tI7. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


>J^< 


(4«   SECTION) 

S6ance    du    20    septembre    1887 

PRlfeSIDENGE  DE  M.  LE  GOMM.  PERUZZI 

Secretaire  PRmaPAL  :  M.  le  chev.  Ch.  VALENZIANI 
Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  le  chev.  CROTTI 

Motion  d'ordre. 

M.  Georges  De  Laveleye  {Belgique).  Messieurs,  au  tri^s  int(5ressant  rapport 
de  M.  Crotli  se  trouve  jointe  une  annexe  I,  dans  laquelle  il  a  resume  dos  docu- 
ments relatifs  aux  institutions  de  pr6voyance.  M.  Grotti  a  fait  ^  la  note  du  Gou- 
vemement  beige  Thonneur  de  la  reproduire  enti^rement ;  mais,  pour  les  aulres,  ii 
s'est  content6  de  ce  r6sum6. 

II  n  y  aurait  sans  doute  pas  d'inconv^nient  ^  ce  que  les  documents  qui  ont  servi 
de  base  au  travail  de  M.  le  rapporteur  fussent  d6pos6s  sur  le  bureau  pendant  la 
discussion,  et  il  pourrait  ^tre  int6ressant  pour  les  membres  de  la  section  de  les 
consulter. 

M.  Crotti.  Je  d6poserai  ces  documents  domain  matin. 


stance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  cohh.  FERUZZI 

Secretaire  principal  :  M.   le  chkt.  Ch.  VALENZIANI 

Secretaire  de  section  chargE  dk  l'kxpos^  de  la  question  :  M.  le  chev.  CROTTI 

—  La  s(5ance  est  ouverte. 

M.  le  President.  Nous  abordoDs  la  discussion  do  la  question  XXII,  relative 
aux  insiitutions  de  pr^voyaoce.  La  parole  est  S  M.  Crotti,  qui  a  fait  I'exposfi  do 

cette  question. 

H.  Crotti.  AvanI  d'entamer  la  discussion  de  la  XXII*  question,  permettez- 
moi  de  juslifier  une  omission  bien  involontaire  dans  lexpos^  que  j'en  ai  fait. 

Les  fonctions  de  secretaire  rapporteur  avaJent  6t6  confines  au  mois  de  mal,  je 
crois,  &  M.  Bertoldo.  Plus  tard,  vers  la  fin  du  mois.  de  mai,  je  lui  fus  associ^; 
enfin,  je  fus  seul  charg6  do  rMiger  le  rapport.  Les  letlres  ct  les  m6moiros  avaient, 
jusqu'k  la  fin  du  mois  do  mai,  6l6  adressfe  &  M.  Berloldo.  Lorsque  je  fus  charge 
de  le  remplacer,  jo  le  priai  de  me  renvoyer  tous  ces  documents ;  mais  par  un  retard 
dont  la  faute  ne  m'cst  pas  imputable,  ils  ne  me  sont  parvenus  qu'i  la  fin  du  mois 
do  juin,  et  je  n'ai  pu  en  faire  usage  dans  la  redaction  de  mon  rapport. 

Cost  ainsi  que  je  n'ai  pu  lenir  note  d'un  excellent  miSmoire  de  la  Compagnio 
d'Orleans,  auquel  (5taiont  joints  les  statuts  d'aue  soci6t6  de  prSvoyanco ;  mais  ce 
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Ces  renseignements  ne  sont  cependant  pas  complets;  pour  rAllemagne  et  TAngle- 
terre,  beaucoup  do  documents  m'ont  fait  d6faut;  pour  I'Espagne,  je  nen  ai  regu 
que  d  une  seule  Compagnie. 

Ce  nest,  messieurs,  qu'en  me  defiant  de  mes  forces  que  je  vous  soumets 
rexpos6  que  j'ai  fait.  Je  vois  parmi  vous  d'illustres  6conomistes,  et  notamment 
M.  Uon  Say,  I'honneur  des  Etudes  6conomiques  en  France,  dont  I'illustre  aieul 
partage  avec  Adam  Smith  et  Ricardo  la  gloire  d'avoir  cr66  I'^conomie  poli- 
tique; et  ce  n'est  qu'avec  crainte  que  je  livrc  mon  rapport  Si  votre  examen  en 
faisant  appel  h  votre  indulgence. 

B.  Dogn6e  [Belgique),  M.  le  rapporteur  vient  de  nous  declarer  que  les  docu- 
ments lui  ont  manqu6  pour  rAllemagne.  Je  crois  devoir  lui  signaler  un  travail  qui 
a  ^t6  fait  pour  TUnion  des  chemins  de  fer  allemands  par  M.  le  docteur  en  droit 
Rochel.  Ce  travail,  tr6s  precis,  resume  tout  ce  qui  existe  en  Allemagne  en  mati^re 
Je  prevoyance.  Si  M.  le  rapporteur  ne  le  possMe  pas,  je  me  mets  ^  sa  disposition 
poor  le  lui  faire  envoyer. 

M.  le  President.  M.  le  rapporteur  accepte  votre  offre  avec  reconnaissance. 

ii.  L^on  Say  [France).  Messieurs,  je  ne  viens  pas  vous  apporter  de  nouveaux 
i*eQseignements;  je  viens  plutot  vous  en  demander. 

LTionorable  rapporteur  nous  a  dit  des  choses  fort  int^ressantes  dans  son  rap- 
port^ mais  ce  que  j'aurais  d6sir6,  c'est  qu'au  lieu  de  faire  ressortir  les  points  de 
ressemblance,on  eAt  fait  ressortir  les  dissemblances  entre  les  diff6rentcs  melhodes 
3ppl  iqutes,  suivant  les  pays,  pour  Mablissement  des  pensions  de  retraite,afin  que 
nous  puissions  juger  quelle  est  cclle  de  ces  m^thodes  qu'on  doit  consid^rer 
coDcixde  la  plus  favorable. 

I>ans  certains  pays,  les  caisses  de  retraitc  ne  sont  pas  organis6es  comme  des 

cai^ses  de  prevoyance.  Est-ce  un  malheur?  Je  n'en  sais  rien.  Elles  sont  plutot 

organis^es  comme  si  les  pensions  de  retraite  constituaient  un  traitement  de  conti- 

li^it^,  et  le  capital  n^cessaire  pour  satisfaire  aux  engagements  ult^ricurs  n'existe 

p^^  toujours.  Ce  systtoe  pent  n  avoir  pas  beaucoup  d'inconv(5nients,selon  le  point 

i^  vue  auquel  on  se  place.  Si  une  soci6t6  est  assez  solvable  pour  payer  les  traite- 

ttt^tits  d'activit6,  elle  pent  Tfitre  assez  pour  payor  des  traitements  de  disponibilit6 

i  ceuxqui  ont  cess6  leur  service;  mais  ce  qui  manque  le  jour  oii  elle  disparait, 

c^st  le  capital  n6cessaire  apr6s  elle  pour  faire  face  aux  engagements  qu'elle  a 

pns.  II  y  a  encore,  je  crois,  quelques  Gompagnies  dont  les  pensions  de  retraite 

sont  institu6es  d'apr^s  ce  syst^me. 
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D'auires  Compagoies  ont  cr6^  de  v6ritables  caisses  de  pr6voyaiiee  qui  consti- 
tuent le  capital  nficessaire  pour  satisfaire  &  I'accomplissement  de  tous  les  engage-  ■ 
ments  jusqu'a  la  mort  do  tous  les  intf?ress<5s. 

Dans  ceriains  cas,  les  Gompagnies  so  font  elles-rafimes  assureurs;  elles  consti- 
tuent le  capital  et  servent  les  rentes  avec  les  ressources  ordinaires  de  la  caisse  et 
les  ini4r6ts  des  capiiaux  accumul(5s.  Dans  d'autres  cas,  elles  s'adressent  S  des 
i5tablisscnients  publics  ou  privfe  qu'elles  chargent  du  service  des  pensions 
moyonnant  le  versement  do  ce  capital. 

Je  ne  sais  si  ccs  (rois  syst^mcs  sont  appliques  dans  les  diffi^rents  £lats  et  je 
me  deraande  si  nous  ne  devrions  pas  rechercher  quelles  sont  les  Gompagnies  qui 
paycnt  simplement  un  traitement  de  retraite,  quelles  sont  celles  qui  forment  une 
veritable  compagnie  d'assurance  dans  leur  propre  sein  et  celles  qui  s'adressent  k 
d'autres  6tablisseraenls  pour  le  service  des  pensions. 

M.  le  rapporteur  ne  pourrait-il  nous  dire  dans  laquelle  de  ces  trois  cate- 
gories on  peut  classer  los  caisses  do  retraite  des  Gompagnies  de  chaque  pays?  Ce 
serait,  &  mon  avis,  un  renseignement  Irfes  int^ressant,  car  dans  lous  les  renseigne- 
menls  qu'on  nous  a  doan6s  jusqu'fi  present,  on  no  nous  a  pas  dit  si  les  Soci(5tfe  de 
tel  ou  tel  pays  ont  adopts  le  premier,  le  second  ou  le  Iroisi^me  systSme. 

M.  Crotti.  A  la  page  13  des  tir6s  &  part  de  mon  rapport  {'},jo  donne  quelques 
renseignements  k  ce  sujet.  Quant  k  I'Anglelcrre,  il  me  paratt,  car  je  n'ai  pas  re?u 
de  renseignements  qui  me  permettent  de  me  prononcer  eatSgoriquement,  que  les 
caisses  de  prdvoyance  sont  institu(5os  d'aprfes  le  troisiSmo  syslSme. 

Eq  Italie,  en  France,  en  Espagne,  en  Autriche,  les  caisses  de  priSvoyance  sont 
A.I:iii[;;-'ir:itiQriF;.  mai.^  les  CoinriK'nins  y  conlrii)u 


inagTie.  so  seraiont  done  fondues  dans  rapplicaiion  do  la  loi  sur  ['assurance  obli- 
jaioire  g^n^rale? 

R.  Luzatti  [lialie].  Je  ne  crois  pas  que  !es  caisses  do  reiraiie  aiont  d^ja  6i6 
organises  en  Al!einag;ne  comme  service  d'fital;  ce  qui  a  et6  fail  ne  concerne  que 
les  maladies  oi  les  accidents  de  travail.  La  question  des  rctraiios  est  a  I'etude, 
mais  on  n'a  pas  encore  cr^^  un  service  obligaloire  de  pensions  ei  Too  n'a  done  pas 
empi4l(S  sur  le  service  des  pensions  des  chemins  de  fer. 

%  Crotti.  Je  ne  puis  vous  doaner  pour  rAlicmagno  que  les  renseignements 
que  j'ai  obteuus.  J'ai  re^u  des  leiires  me  disaot :  "  Nous  no  sommcs  pas  autoris6s 
i  vous  r6pondrc.  "  D'aulres  lettres  disaieni :  «<  Notre  service  de  pensions  a  6t6 
absorb^  par  I'filal.  » 

11.  Luzatti-  Messieurs,  je  crois  pouvoir  (aire  une  proposition.  Dans  TStat 
atWe!  de  nos  informations,  ce  quo  nous  savons  de  I'Drganisation  des  inslilutions  de 
pK'voyance  ratiach^es  aux  chemins  de  fer  est  6\idemraent  faien  pen  de  chose  auprfes 
deteque  nous  ne  savons  pas.  Cela  arrive  d'ailleurs  pour  touies  les  questions.  On 
dflilsouvent  dire  :  "  Je  sais  que  je  ne  sais  pas  »,  et  celte  phrase,  nous  pouvons 
Tappliquer  a  la  mali^re  que  nous  disculons. 

Si  Dous  uludions  la  situation  en  Allemagne,  nous  devons  i^Tidetnment  tenir 
WHDple  de  la  legislation  nouveite.  Or,  quels  sent  les  qualre  points  de  vue  qu'il 
fauiMivisager  dans  la  question  de  la  prevoyance?  Ce  sonl  les  cas  de  maladie  et 
d'infinnites  ordinaires,  les  accidents  de  travail  dont  sent  viclimes  les  agents  de 
chemms  de  fer  dans  rexercice  de  leurs  fonetions,  la  vieillesse  et  enfin  la  survi- 
ranccdela  famille. 

Or,  qa'a-t-on  fait  en  Allemagne  J  Lo  prince  do  Bismarck  s'est  emparii  de  tout 
ceqni  concerne  les  accidents  de  travail  et  la  maladie  et  en  a  fait  une  organisation 
oiligaioire  pour  tous  les  travailleurs,  qu'il  s'agisse  des  chemins  de  fer  on  d'iosti- 
lulions  parliculi^res.  Quel  est  le  remaniement  qu'ont  subi  les  institutions  exislantes 
parl'effcl  de  la  loi  generate? 

Nous  ne  le  savons  pas,  en  ce  moment  du,  moins,  et  c'est  une  question  qu'il 
faudrail  examiner  pour  se  rondre  compte  de  I'etat  des  choses  en  Allemagne. 

Je  crob  que  cette  ignorance  en  ce  qui  concerne  I'Allemagne  existe  Sgalemeni 
pour  les  autros  pays.  J'avoue  mon  ignorance,  par  exemple,  pour  ce  qui 
regarde  I'lialie.  Nous  avons  pour  la  vieillesse  des  institutions  dont  pario  noire 
axcellenl  rapporteur.  Mais  quelle  est  leur  situation?  Se  suffisent-elles  ^  elles- 
I  Quels  avantages  pourrail-on  retirer  de  caisses  g<5n^rales  de  retraite 
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comme  il  en  existe  en  France  et  en  Bclgique,  mais  qui  manquont  encore  dans 

notre  pays?  Qu'arrive-t-il  pour  les  accidents  do  travail!  Se  confondent-ils  avoc  les 
retraiies?  Y  a-i-il  des  caisses  particuli&res  qui  donnent  des  subsides,  et  propor- 
tionne-t-on  les  socours  en  cas  d'accidenls  de  travail  selon  les  circonslances  ?  Co 
sent  la  loutes  questions  qui  ne  sont  pas  mftres  m6me  pour  notre  pays. 

Dans  I'^lat  actuel  des  chosos,  nous  dcvrions,  je  pcnse,  profiler  de  cette  session 
du  Congrfe,  non  pas  pour  6puiser  la  question,  mais  pour  fixer  la  ra(5thodoJi 
suivre  afin  d'ex^cuter  un  travail  qui  serait  trfe  iuslructif.  Nous  avons  agi  alnsi  8 
rinstilut  international  de  statisliquo  pour  les  dettes  publiques  des  Etals;  nous 
pourrions  fairc  de  m6nie  pour  les  institutions  de  prfivoyance.  Nous  avons  con- 
stitu<5  un  comil(5  d'hommes  comp6lents  —  noire  excellent  coll&guc,  M.  L^on  Say, 
en  fait  partie  et  en  est  une  des  illustrations,  —  et  ce  comit6  a  6t6  charge  de 
r^diger  un  questionnaire. 

Nous  pourrions  adopter  la  m§me  m6thode  et  charger  un  comii6  de  dresser  un 
questionnaire  qui  comprendrait  tons  les  diStails  de  la  question  prise  sous  ses 
difE^rents  aspects,  sans  priSjugfe  d'^coles  surtout,  car  nous  devons  rechercher  les 
faits  et  6viter  de  les  dfinaturer.  Faisons  done  une  grande  enqu^te  sur  toules  les 
institutions  do  prevoyance  class&s  m^lhodiquement,  et  alors  les  Administrations 
de  chemins  de  fer  repondront.  Interrogeons-Ies  avec  beaucoup  d'autorit6  et  de 
clarli),  pour  qu'clles  puissent  nous  rt5pondre  avec  precision,  el  si  elles  ne  r^pondent 
pas,  alors,  ce  sera  un  manque  de  courtoisie  qui  aura  encore  sa  signification. 

Le  comit^  examinera  ces  r^ponses,  il  les  classera  et  il  pourra  fournir  au 
Congrfis  un  ouvrage  ofi  se  trouveronl  des  renseignements  exacts,  classtSs  d'aprfis 
lifi'iun.  NoM-s  nourrons  alors  dOlibiTor  avec  compi'iCTici'  et  avec 


porteur.  qui  a  fait  lout  ce  qu'il  a  pii  pour  cxposer  cctie  question  si  vaste  el  si 
imporiaalo  pourtous  los  employes  ile  cliemins  do  for. 

Je  vois  dans  son  rapport  une  cliose  principale  :  c'est  qtie  Ics  caisses  actiielles 
ne  peuvent  blen  fonctlonncr,  selon  lui,  parce  qii'clles  arrivent  h  faire  payer  aux 
omjiloy^  5,  6  ct  rafmo  9  p.  c.  11  y  a  encore  un  autro  L'16ment  mobile  donl  il  faut 
lenir  compie,  c'est  quo  le  taux  de  I'intiSri^t  a  baiss6.  Or,  beaucoup  de  caisses  ont 
fait  lears  calouls  en  se  basant  sur  un  taux  d'inliSrfit  de  5  p.  c.  C'est  Ml  un  poiut 
important. 

Dans  beaucoup  de  societies  privies,  on  n'a  pas  non  plus  lonu  compte  d"u  racliat 
par  I'fitat.  En  Russio,  nous  manquons  de  conventions  entro  I'Etat  el  les  ehomins 
do  fer  piivfe;  rien  n'cst  pr^vu  pour  Ics  caisses  de  pr6voyance  en  cas  de  rachat 
par  I'Elal. 

La  ({tiesiion  est  irfes  difficile,  mais  i!  faui  se  foliciter  de  la  voir  aborder  sSrieu- 
semenl.  Je  rcgrolle  cependant  que  M.  Ic  rapporteur  n'ait  pas  consultiS  le  travail 
de  la  Commission  internaiionale  do  siatistique;  il  y  aurait  lF0nv6  des  renscigne- 
mcnts  siir  les  caisses  de  170  chemins  de  fer  ayant  actuellemeni  un  fonds  de 
89  millions  do  francs.  11  y  aurait  aussi  irouvS  quelques  indications  sur  I'lSlat  de 
la  qaeslion  an  point  de  vue  des  pensions  ct  des  sccours  en  cas  de  maladie.  11  y 
aorait  ini)mc  vu  qu'il  e.\i8te  une  association  pour  I'amortissoment  des  dettes  per- 
soanelles. 

La  subdi\'ision  indiqu6e  par  M.  Luzaiti  est  d6jJi  observ(5c  en  partie,  et  la  Com- 
mission iniernationale,  j'en  suis  certain,  filargira  encore  le  cadre  do  son  travail, 
Hui  ne  comprcnd  jusqu'Ji  present  que  la  designation  des  chemins  de  fer,  la  d&i- 
gnaiion  dcs  caisses,  lour  nombre,  leur  situation  financi6re,  leurs  recettes  et  leurs 


II  J*  a  encore  un  point  inii5ressant  ^  signaler  qaani  aux  chiffres  on 
je  ne  vcux  pas  eotrer  dans  les  details.  Los  sommes  produites  par  les  eolisaiions 
des  membres  soni  a  peu  pr&s  les  mC'mes  que  cellos  donntes  par  I'Etat  ou  par 
los  cliemins  do  fer;  mais  un  grand  afllueni  dcs  caisses  est  constitu(5  par  des  recettes 
diverses.  Celles-ci  sont  de  nature  trfes  diHerenies ;  il  y  a  notammcnt  les  objots 
irouv^s.  En  Russie,  te  resle  du  blc  qu'on  ne  pcut  enlever  dcs  wagons  fournit  une 
recede  ^Snonne  qui  vient  s'ajouter  aux  ressources  de  la  caisse. 

Par  cxotnple,  pour  les  170  chemins  de  fer  dent  je  parlais,  je  vois  que  Ics 
recettes  onl  k^  de  64  millions;  22  millions  ont  Ui  paytjs  par  les  employ^, 
18  millions  par  I'fitat  et  los  Gompagnies  et  23  millions  proviennent  de  recettes 
diverses  dans  lesquellcs  les  int6rels  sont  sans  doule  compris. 


ecettes    ^^^m 
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J'dppuie  done  la  proposifioii  de  M.  Luzalli,  et  je  voudrais  que  daas  le  ques- 
tionnaire dont  il  a  parl6  ct  qui  permettra  d'(itudier  &  fond  la  qnestion,  on  i!nt 
note  de  la  nature  des  ressourcos  selon  qu'elles  sont  fonrnies  par  I'fitat  ou  par  les 
participants  ou  qu'elles  proviennent  de  recetles  diverses. 

M.  Luzatti  nous  a  aussi  parl6  de  rAlIcmagne  ct  nous  a  dit  qu'il  ignorait  la 
situation  des  caisses  de  reiraite  dans  ce  pays.  Ces  caisses  sont,  en  g6n^ral,  orga- 
nis^is  corame  celles  des  emp!oy<5s  de  I'^tat;  les  chemins  dc  fer  se  sont  presque 
tout  &  fait  confondus  avec  I'fitai;  les  diff^rentes  caisses  de  pensions  n'existent  plus, 
le  gouvernement  les  a  rachet^cs  d'aprfes  une  cerlaine  6chelle  d'assurances  sur  la 
vie. 

II  y  aurait  peut-Stro  \k  encore  un  point  de  vue  S  examiner,  les  employ6s  des 
chemins  de  fer  priv^s  6tani  dans  une  situation  moins  favorable  que  ceux  des 
chemins  de  fer  de  I'fitat.  En  effet,  si,  comme  I'a  dit  M.  le  rapporteur,  les  caisses 
particuliferes  ne  peuvent  pas  subsister  dans  les  conditions  actuelles,  il  pent  se 
produirc  un  jour  un  d6sastre  financier,  et  un  grand  nombro  de  families  seront  alois 
sans  pain. 

M.  L^on  Say.  M.  dc  Perl  nous  dit  que  I'^tat  allemand  a  rachet4  la  plupart 
des  chemins  de  fer  et  qu'il  a  pris  S  sa  charge  les  engagements  contractus  vis-ivis 
du  personnel  d'apr&s  une  (Schclle  de  vie.  Pourrait-il  nous  donner  quelqlies  indi- 
cations it  ce  sujet? 

M.  de  Perl.  Jo  prends,  par  exemple,  un  directeur  de  chemins  de  fer  engagfi 
pour  la  durfie  de  sa  vie;  c'est,  en  g6n6ral,  ainsi  que  cela  se  fait  en  Allemagne. 


[lit,  diipoadant  d'une  Compagnie  ou  \h  I'Elat,  assurait  conire  les  acci'lfnis  de 
travail  sttrvenanl  a  son  personDol.  qaelles  modifications  a-t-olle  subie  par  le  fait 
dt  la  loi  qui,  aux  assurances  parliculi^ros.  subslitue  I'assurance  g^n^rale?  C'esi 
Ml  slal  de  cliosos  Iransitoirc  que  jo  voudrais  connaitrc. 

II  est  Evident  que  pour  !es  cherains  de  ferrepris  par  I'litat,  celui-ci  a  pris  k  sa 
ctiarge  les  ol)ligations  financiSres  des  Compagnics  vis-S-visde  lours  personnels; 
c'eslcequi  s'est  fait  en  Italie  6galemont.  Mais  oo  que  nous  ne  connaissons  pas, 
cost  I'effet  de  la  loi  g^o^rale  sur  rorgaoisation  particuliSrc  des  caisses  des  Com- 
pagnies  de  eliemiDs  de  fer,  e(  c'est  une  question  k  iJtudier. 

Je  crois  que  !e  sysl6me  frang.ais  el  beige,  qui  est  comme  le  porfeclionnement 
desaaurances  pariiculi^res,  esi  lo  meilleur,  parce  que,  grace  au  grand  nombro, 
il  permet  de  ruduire  lo  laux  des  larifs;  mais  e'osi  li  un  des  <51i5ments  que  nous 
devoBsdfibatire,  et  nous  ne  pourrons  lesoudre  ce  point  quo  par  la  mijihode  exp^- 
nmeniale,  en  recueillant  des  fails.  Nous  verrons  alors  quels  soni  les  larifs  des 
pays  qui  appliquent  ce  aysl6me  el  des  pays  qui  ne  I'appliqueDl  pas.  Nous  ne 
<kim  rien  diScider  a  priori,  car  co  qu'on  devine  est  loujours  faux;  il  n'y  a  de  vrai 
que  ce  que  la  patience  fait  di5couvrir. 

M.  Courras  (France).  M.  Luzalli  me  parait  mellre  sur  le  memo  rang  les 
C31SSM  de  secours  en  cas  d'accidenls,  les  caisses  de  secours  en  cas  de  maladies  el 
las  caisses  de  retraite.  11  y  a  cependani  une  iraportaule  distinclion  S  fairo  onlre 
culm  natures  d'inslilulions. 

Les  secours  en  cas  de  maladies  sont  annuels  et  dependent  dos  probabilitSs  de 

oaladie.  Aussi  longtemps  que  lo  personnel  resle  constant  dans  une  mOme  Adminis- 

(niion,  les  sacrifices  &  faire  ne  changent  pas.  La  maladie  frappo  les  hommes 

suivani  ane  loi  r^guli&re;  et  lorsqu'on  consid^re  un  nombreux  personnel,  on  pout 

sapputer  assez  exactemcnt  les  jours  de  maladie  et  les  depcnses  a  couvrir  chaque 

aonfe.  La  somme  de  sacrifices  a  faire  pour  le  meme  personnel  est  done  constante. 

II  en  est  de  meme  pour  ies  accidents  professionnols,  seuf  pour  les  accidents 

ffte  imporlanls.  Ce  sont  \k  des  constantes  atiouelles,  el  par  consequent  des  charges 

annufllles  d'exploilalion  qui  ne  donnent  pas  lieu  S  la  concentration  el  D  la  raise  en 

r^erve  do  capiiaux  dans  des  caisses  sp^ciales. 

Mais  il  n'en  est  plus  de  meme  pour  les  caisses  de  retraite;  il  faut  les  onvisa- 
gcr  sous  la  forme  d'une  accumulation  de  eapilaux  provenant  des  versomenls 
annuels  dos  participants  et  de  Tinterct  prcduii,  abandonniSs  par  los  agents  qui 
quillCQl  I'Administration  ou  qui  meurent  au  profil  de  oeujc  qui  surviveut. 


I 


II  s'agii,  dans  ce  cas,  de  trouver  dans  la  caisse,  au  momoDt  oft  I'liommo,  no  tra- 
vaillant  plus,  va  prendre  sa  retraitc,  le  capita!  niScessairo  pour  subvenir  a  ses 
besoins  pendant  la  duriSe  probable  do  sa  vie. 

On  a  quelquefois  cu  rocoiirs  a  des  combinaisons  diff6rentes;  nous  ciierons,  par 
cxemple,  ce  que  fait  la  Gompagnie  d'0rl(5ans. 

Cliaque  ann^e,  la  Gompagnie  verse  h  la  Caisse  nationalc  des  reiraites  pour  la 
vieillesse,  g^rce  par  I'fitat,  la  part  revenant  S  chaque  agent,  d  raison  de  sa  parlici- 
pation  statutaire  aux  b6n(5fices  do  renireprise.  Cette  part,  fori  6lcv6e  il  y  a 
irenie-cinq  ou  quaranle  ans,  s'cst  beaucoup  rfduite,  et  ne  rcpr6senie  plus  actuel- 
lement  quo  7  a  8  p.  c.  du  traitcment.  La  Gompagnie  ajoute  la  somme  n(5cessairo 
pour  Clover  ces  versemcnls  jusqu'ii  10  p.  c.  du  trailement. 

Vers*Jcs  fi  titre  de  don  par  la  Gompagnie,  ces  sommes  appartiennent,  on  propro, 
a  I'agent  et  produisent,  a  son  profit,  h.  cinquante  ans  d'Sge,  une  rente  YiagGre 
calculfo  d'aprfis  des  tarifs  qui  liennenl  compte  do  I'int^rSt  compos6  des  verso- 
ments,  des  chances  do  mortaliiiS  et  du  remboursement  des  capitaux  au  di5c6s  du 
diSposant. 

Cepondanl,  les  rentes  viagftres  correspondant  aux  versemenls  ci-dcssus  indiqu(5s 
sont  trop  faibles  pour  conslitucr  la  pension  jug6o  nSccssaire  h  I'agent  retrait^. 

Pour  alteindrc  ce  chiffre  de  pension  et  on  assuror  la  r6vorsibilit<5,  pour  moiti6, 
sur  la  lelo  des  veuves  ou  des  cnfants  mineurs,  jusqu'Jl  I'Sge  de  dix-liuil  ans,  la 
Gompagnie  fait  un  nouvoau  sacrifice.  Mais  il  n'cst  consenti  qu'au  fur  et  il  mesure 
dos  misos  k  la  retraile.  A  cc  raomenl.  lorsqu'un  agent  quitte  le  service  pour  des 
raisons  d'ilgo  ou  de  sant6,  la  Gompagnie  verse  en  une  scule  fois  4  la  Caisso  natio- 
nalo,  ou  garde  on  reserve,  lo  capital  deslin6  a   augmenler,   dans   la   mesure 
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il  a  6t6  dit  pr^c^demment,  pour  parfaire,  s'il  y  a  lieu,  la  rente  servie  par  la 
Caisse  nationale  des  retraites. 

La  Compagnie  n'a  pas  instilu^  iine  caisse  de  relraite  dans  le  sens  ordinaire 
du  mot,  en  faisant  appel  h  I'esprit  de  pr6voyance  de  son  personnel.  EUe  a  voulu 
que  les  hommes  qui  travaillent  pour  elle  trouvent  k  la  fin  de  leur  carri6re  une 
ressource  assur6e.  C'est  sans  doute,  de  sa  part,  un  acte  de  pr6voyance,  mais  c'est 
avant  tout  un  acte  de  bonne  et  sage  administration,  tr6s  appr6ci6  de  son  personnel 
et  qui  devait,  Ji  ce  titre,  ^tre  signal^  Si  la  4®  section. 

M.  L^on  Say.  Ce  que  vient  de  dire  M.  Courras  ra'a  engag6  k  prendre  la  parole 
pour  faire  quelques  observations  plus  g6n6rales. 

Jai  et6  heureux  d 'entendre  les  details  qu'il  nous  a  donnfe.  Nous  autres 
Frangais,  nous  avons  en  effet  besoin  de  nous  instruire  de  ce  qui  se  passe  k  c6t6 
de  nous  comme  de  ce  qui  se  passe  de  I'autre  c6t6  de  nos  fronti^rcs.  Mais 
M.  Luzatti  avait  pos6  une  question  tr5s  g6n6rale;  nous  ne  pouvons  pas  avoir  des 
renseignements  precis  pour  tons  les  pays,  puisque  tous  ne  sent  pas  rcpr6sent6s 
ici.  M.  Luzatti  a  demand^  que  Tdtude  de  la  question  fftt  faite  dune  mani^re  tout 
k  fait  scientifique  et  qu'on  posflt  les  bases  de  cette  6tude;  il  nous  a  dit :  La  pr6- 
voyance  du  personnel  doit  s'exercer  en  vue  des  diflferents  accidents  de  la  vie. 

M.  Luzatti  a  eu  parfaitement  raison  de  le  dire  :  se  pr^munir  contre  la  maladie, 
c'est  un  acte  de  pr6voyance ;  se  prdmunir  contre  les  accidents  de  travail,  se  pr6- 
munir  contre  les  difficult^s  de  la  vieillesse,  tout  cela  constitue  des  actes  dc  pr6- 
Toyance.  Chercher  k  se  cr6er,  alors  qu'on  en  a  la  force,  des  rcssources  pour  le 
jour  oil  Ton  sera  faible,  songer,quand  on  a  une  famille,  k  lui  laisser  quelque  chose 
aprfes  sa  mort,  c'est  toujours  de  la  pr6voyance.  Par  consequent,  secours  mutuels  ou 
assurance  en  cas  de  maladie,  assurance  contre  les  accidents,  assurance  en  cas  de 
vie  et  assurance  pour  la  famille  en  cas  de  mort,  ce  sent  toutes  id6es  6troitement 
li^es.  Nous  ne  devons  done  pas,  comme  m'a  sembl6  le  dire  M.  Courras,  ne  pas 
6tudier  la  question  sous  ce  point  de  vue. 

Qu'est-ce  qui  peut  difiF6rencier  T^tude  que  nous  devons  faire  des  6tudes 
g6n6rales  faites  sur  cette  question  pour  I'ensemble  de  la  population  laborieuse  de 
tous  les  pays?  YoWk  un  point  de  vue  qui  nous  int^resse  plus  sp^cialement.  Nous 
savons  tr^s  bien  quelles  sent  les  bases  les  plus  scientifiques  qu'on  peut  imposer 
aux  Soci^tfe  de  secours  mutuels,  et  ce  n'est  pas  Tobjet  propre  de  notreCongr^s;  il 
en  est  de  mSme  pour  les  trois  autres  genres  d'assurances  dont  nous  avons  parl6. 
Mais  le  personnel  des  chemins  de  fer  se  trouveentre  les  mains  d'un  certain  nombre 


el  relativement  d'un  petit  nombre  de  patrons,  et  ceux-ci  doiveDt-ils,  a  cat6  et  en 
plus  do  ces  soci^l^s  plus  ou  moins  libres,  fairo  quelque  chose  de  la  nature  des 
patronages? 

M.  Courras  nous  a  dit  co  que  fait  la  Compagnie  d'Orl^ans,  qui,  par  le  patro- 
nage, vieni  on  aide  aux  efforts  du  personnel  dans  la  voie  de  I'assurance;  il  nous 
a  dit  que  cetail  un  ado  de  bonne  administration,  et  je  le  crois  avec  lui. 

Je  crois  encore  que  nous  ne  devons  pas  n6gliger  la  question  des  secours  en 
cas  de  maladie.  Jo  ne  sais  ce  qu'a  entendu  M.  Courras  iorsqu'il  nous  a  dit :  Ce 
sont  des  dispenses  annuelles;  vous  arrivez  cbaque  ann^e  &  une  moyenne  do 
d^pense  de  secours.  A-t-il  voulu  dire  par  I&  que  ce  chapiire  de  dispenses  du  budget 
des  Compagnios  doit  toujours  etre  le  memo?  Je  crois,  an  contraire,  qu'il  serait 
bon  de  ne  pas  entraver  les  efforts  que  fait  notre  personnel  pour  organiser  des 
societ^s  de  secours  mutuols  el  que  nous  devons  examiner  la  question  de  savoir 
quelle  est  I'aide  que  nous  pourrions  leur  donner. 

Je  parle  peut-etre  a  un  point  de  vue  plus  ^conomiquo  en  disant  que  I'aido 
que  nous  pouvons  donner  aux  efforts  parliculiers  doit  Stre  telle  quelle  ne  diminue 
pas  la  responsabilil6  morale  du  personnel  et  n'entrave  jamais  Taction  de  son  ini- 
tiative individuelle.  II  y  a  1^,  me  semble-t-il,  quant  A  la  mani^re  d'etudier  la  ques- 
tion, quelque  chose  d'int^ressant,  el  je  ne  pense  pas  que  la  critique  que  M.  Courras 
a  faiie,  dans  des  termes  cxcellenfs  d'ailleurs,  doive  nous  empecher  de  rSaliser 
I'id^e  ^misc  par  M.  Lnzatli  dY'tudier  scientifiquement  la  question  au  point  do 
vue  des  assurances. 

Rcsio  enfin  la  situation  particulitire  S  certains  pays  qui  ont  constiiu6  des 
caisscs  pubiiques  de  retraite  ou  d'assurance.  Quels  sent  les  rapports  que  notro 


1.  Mayer  [France).  Messieurs,  il  y  a  dans  celte  Oiscussion  im  poini  qui 
revicDt  sans  cesso  :  e'est  la  corn^laiion  enire  Ic  patrouagc  et  I'iniiiative  indivi- 
(JDelK  la  pi'L'voyanco  individuollo. 

Cetle queslioD.  qui  dominela  maliurc  donl  nous  nous  occupons.  ti'esl  pasdu  lout 
laintae.  ne  recoit  pas  la  mflmc  solution,  la  munie  oxf^cuiion  dans  tons  les  pays, 
ilj'enfaui  do  beaucoup. 

En  Angleterre,  par  oxemple,  Ics  pariiculiers  assurent  leur  vie;  ciiacun  con- 
traclc  une  assurance  pour  I'avenir;  la  pr^voyance  est  appliquue  par  un  trfis  grand 
noinlire  do  porsonnes;  cela  est  entr^  dans  les  mteurs. 

Dans  UD  pays  oil  ccite  habitude  nexislo  pas,  il  peut  arriver,  et  il  arrive  en 
Prance  nolammonl.  qu'ou  soil  obIig(5  de  forcer  on  quelque  sorte  les  agents  a. 
OTir  lie  la  prSvoyance. 

Pogrciler  un  exemple  que  je  connais  bien,  la  Compagnie  de  I'Ouest  a  voulu, 
M 1851)  d'abord,  puis  en  1869,^poquQ  a  laquelle  il  s'est  prodait  un  grand  chan- 
Mcnt  dans  nolro  institution,  former  uo  capital  d'assurance  compose  do  deux  par- 
"a.  La  premiere  est  pr^lov6e  sur  les  traitements  des  employes;  on  fait  unc  rete- 
"oe  qiii  csi  vorsee  au  iiom  de  remploye,  qui  lui  apparlient  on  propro,  qui  osl  sa 
'^Me  personnollo.  daDS  la  caisso  de  la  vloillossfl  de  I'^lal  qui  existo  en  Franco 
^"  verlu  d'uno  loi.  En  mfimc  lemps.  la  Compagnie  alloue  unc  dotation  dont  le 
'ofat  s'^l&vo  annuclleraont  &  uno  somme  consid<5rable,  dotation  qu'elle  fail  valoir 


«J/e-, 


'OKime  el  au  moyen  de  laquelle  eile  s' 


envers.les  employes  5  leur  servir 
la 


'inplfimeni  d'une  cerlaine  pension  viag^re  di5termini5o  par  le  r^glemooi 
"^Jsse  des  retraitcs. 
_     Par  exemple,  dans  ceriains  cas,  la  moitio  du  iraitcment  est  assurfic  S  rempioy6. 
^  a  voalu  arriver  &  constiiuer  ccite  pension  au  moyen  des  retenues  vers^ea  &  la 
^^^se  de  la  vieillesse  et  au  moyen  de  la  dotation  que  la  Compagnie  a  crfSfie  et 
^Ha  tail  valoir  ellc-mSme  par  ses  propres  raoyens;  des  calculs  trOs  di5veloppi5s 
**  6tHai(s  pour  arriver  a  I'iSquilibre  desirable  dans  ces  op(5ralions;  cos  calculs 
'    6|(S  trfes  longs,  lr6s  laborieux,  mais  nous  croyons  qu'ils  onl  repondu  aux 
^®Ssii(5s  de  la  situation  el  qu'il  y  a  6qiiilibre  entre  les  recettes  et  les  d(5penses. 
*-^|iciidant,  il  y  a,  dans  I'l^tablissemeni  do  ces  calculs,  un  6Ument  dont  on  n'est 
*  1*5  maltre :  c'est  le  laux  do  rint(5r6l. 
*^  -  Luzatti.  II  faut  lenir  compic  de  I'abaiasement  de  ce  taux. 
"*  •  Uon  Say.  La  tendance  a  !a  baisso  est  un  des  factears  du  calcul. 
'S-  Mayer.   H  faut  pri5voir  le  taux  do  ImiurL-t  pour  un  nowbre  d'anueos 


qu'on  peul  fixer  commo  on  voudra,  raais  avec  des  ^Itoents  qu'on  n'a  paa  tout  h 
fait  h  sa  disposition. 

Je  prendrai  pour  exemple  ce  qui  nous  ost  arriv6  en  1870.Nous  avions  compt^ 
sur  un  certain  taux  d'init5r6t;  la  guerre  est  arriv^e,  le  taux  de  I'inl^rfet  a 
augment^  el  nous  y  avons  gagniS.  Depuis.  il  a  baiss6  beaucoup.  Cost  une  eourbe 
dont  la  loi  u'est  pas  connue  et  qui!  est  difficile  de  prt^ciser. 

Dans  tous  les  cas,  I'inslituiion  dont  je  vous  parte  a  appris  k  nos  employ^ 
qu'ils  doivent  Ctre  pr6voyanis;  ils  subissent  tous  les  mois  une  retenue  sur  leurs 
traitements;  ils  savent  que  cet  argent  qu'ils  ne  touchent  pas  est  p!ac6  pour 
I'avenir;  ils  sont  propri(5taires  d'un  livret  de  la  caissc  de  la  vieillesse  qui  reste  & 
eux,  mCme  quand  ils  quitlonl  !e  service  de  la  Compagnio  avant  d'avoir  atteint 
I'ilge  de  la  retraite.  Les  retenuos  faitos  n'entrent  done  pas  dans  notre  caisse;  nous 
o'on  sommes  pas  responsables,  et  I'employS  qui  nous  quittc  avant  d'avoir  atteint 
I'ige  de  la  relraite  n'a  aucune  reclamation  h  adressor  &  la  Compagnie;  ello  ne  lui 
doit  ni  les  retenues,  ni  I'ini^rfit  produit;  lout  est  compris  dans  le  Uvrel  qui  est  la 
propri6t^  personnelle  de  I'employ^. 

II  y  a  done  1&  une  espfice  de  sysl6mc  mixte  qui  consiste  k  faire  valoir  les  fends 
de  la  Compagnie  par  la  Compagnie  cne-m6mo  et  les  fends  relenus  sur  les  traite- 
mcnis  par  la  caisse  de  la  vieillesse  fond6e  par  I'Eiat.  Cetie  m^thode  me  paralt 
avoir  des  avantages ;  elle  fait  I'^ducation  de  nos  employ(5s  ct  Icur  enseigne  &  avoir 
di!  la  priJvoyance  do  telle  fa^on  que  plus  tard  pcut-Otre,  il  pourront  agir  d'eux- 
memes. 


le  President.  A  c5t6  de  la  question  XX  que  nous  avions  &  discuter  est 
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ou  I'^sutre  syst5me;  c'est  une  simple  recherche  que  je  veux  faire.  A  mon  sens 
Boas  devons  rechercher  quelles  sent  les  institutions  de  patronage,  quelles  sont  les 
institutions  mixtes  et  quelles  sont  les  institutions  de  pr6voyance,  ct  quand  nous 
auroBs  recueilli  tous  ces  616ments  de  discussion,  nous  pourrons  juger  chacun  en 
coanaissance  de  cause  et  selon  nos  id6es  particuli^res. 

II  nya  done  pas  d'antagonisme  entre  les  diverses  opinions;  nous  voulons  d^cou- 
vrir  les  faits,  mettre  en  relief  I'organisation  de  la  pr6voyance  en  mati^re  de  che- 
mins  de  fer  et  borner  h  nos  recherches,  car  nous  n'entendons  pas  entrer  dans 
Texamen  des  questions  ouvri^res  et  sociales. 

Ainsi  pos6e,  la  question  pent,  je  crois,  etre  admise  par  tout  le  monde.  Chacun 
de  nous  connait  ce  qui  se  passe  dans  son  pays;  mais  nous  ne  savons  pas  ce  qui  se 
passe  dans  les  autres.  Nous  devons  done  rechercher  les  faits,  les  comparer  et 
arri^ver  ainsi  Ji  pouvoir  juger  la  question. 

Une  telle  t^che  serait  au-dessus  des  forces  d'un  seul  homme,  quelque  comp6- 

^eat  qu'il  fflt.  Cost  pourquoi  je  propose,  et  je  demande  que  cette  proposition  soit 

^ise  aux  voix,  de  noramer  un  comit6  charg6  de  dresser  un  questionnaire,  de 

ierx^'oyer  par  Tentremise  de  la  Commission  permanente  i  tous  les  adherents,  de 

^^tieillir  les  faits,  d 'analyser  les  r6ponses  et  de  les  resumer.Ge  travail  serait  alors 

P^^Sent6  au  prochain  Congrcs,  et  nous  pourrions  traitor  &  fond,  comme  elle  doit 

,  ^^^^e,  cette  grande  question  de  la  prevoyance  et  du  patronage  dans  I'Administra- 

^  *>^  des  chemins  de  fer.  {Applaudissements .) 


M.  le  President.  Je  ne  puis  mettre  cette  proposition  aux  voix,  puisque  ce 
^f^^^^it  contraire  au  rSglement;  mais  je  prie  les  membres  de  s'en  tenir  Si  la  discus- 
^^^  ^^^  de  la  question  pr6judicielle  et  de  ne  pas  aborder  la  question  du  fond. 

.  Griolet.  Je  crois,  messieurs,  que  c'est  Si  la  Commission  internationale  qu'il 
^P^  ^^arlient  de  faire  un  travail  comme  cclui  dont  parle  M.  Luzatti.  II  suffirait  done 
^^"^CB  le  Congrcs  charge^t  la  Commission  de  cette  mission. 

M.  Luzatti.  Je  me  rallie  enti^rement  Si  cet  amendement.  C'est  ISi  une  question 
^^^i  concerne  I'organisation  de  notre  CongrSs.  II  est,  en  effet,  inutile  de  nommer 
^"^  comit6,  puisque  la  Commission  internationale  est  ISi  pour  faire  un  pareil 
^^^vail. 

M.  Georges  De  Laveleye.  Messieurs,  j'ai  demand^  la  parole  tout  Si  I'heure, 

Wsque  MM.  Luzatti  et  L6on  Say  ont  pos6  le  programme  des  travaux  de  la  Com- 

Biission,  que  nous  serons  tous  d'accord,  je  crois,  pour  charger  de  T^tude  de  la 


quesiion,-  et  si  je  I'ai  fail,  c'est  parce  que,  j'eo  suis  certain,  la  Commission  s'en 
tiendra  essentiellcmeDt  aux  bases  pos^s  par  des  hommes  aussi  comp^tenis. 

Or,  je  me  demande  si  c'est  avee  intention  que  M.  L6on  Say  a  parl6  des  rap- 
ports des  Gorapagnies  et  des  caisses  de  prSvoyance  avec  les  grandes  institutions 
d'fitat,  lelles  que  la  Caisse  g6n6rale  de  retraite;  cela  pourrait  faire  supposcr  que 
nous  voulons  laissor  do  c6t6  les  autres  modes  d'assurance  sur  ia  vie.  Je  voudrais, 
au  coniraire,  que  la  Commission  examinflt  les  avantages  que  pourraient  reiirer  les 
cmploy6s  el  mfimo  les  ouvriers  des  diverses  eombinaisons  d'assurance  sur  la  vie 
qui  so  font  en  dehors  dos  institutions  d'fitat,  et  je  erois  que  les  rapports  6ventuels 
entre  les  associations  de  pr^voyanee  el  les  soci6t6s  d'assurance  sur  la  vie  doivent 
pouvoir  fitre  compris  dans  le  programme. 

M.  L^on  Say.  I^vidcmmem.  L'^tudc  ue  serait  pas  complete  si  on  n'examinait 
pas  la  question  sous  louies  ses  faces. 

M.  Luzattl.  Ma  proposition  a  pour  but  de  rcehercher  dos  fails.  Si  des  asso- 
ciations de  pnSvoyance  ou  de  patronage  rallach^es  aux  chemins  de  fer  recouroni  a 
de  lelles  eombinaisons,  nous  constaierons  le  fail,  mais  nous  ne  dcvons  pas  aller 
plus  loin. 

M.  Crotti.  Messieurs,  je  erois  que  la  discussion  ne  doit  pas  s'6garer  dans 
trop  de  details.  Si  chacun  de  nous  devait  s'occuper  du  pour-cent  de  relenuc,  des 
dispositions  legislatives  sur  les  pensions  de  retraite,  sur  les  caisses  de  mala- 
dies, etc.,  nous  ne  saurions  en  finir.  Nous  devons  nous  en  lenir  aux  g6neralii(5s, 
et  M.  Luzatli  a  parfaitement  fait  de  porter  la  discussion  sur  les  principes 
mi^mns,  c'os(-fi-fliro  .sur  les  difFi'ronlcs  rinpi^lions  dos  scnoiirs  en  nns  'io  mulu'lie, 


rteanx,  cl  la  ioi  dispose  que  les  slaluis  ci  los  v^glcments  dcs  caissps  de  pensions 
eiJesacours  scront  ruform^s.  Jo  ue  puis,  par  consuquonl,  Ic  renscigner  sur  la 
silualion  (Ic  ces  inslilulions,  qui  sont  en  voie  dc  transforraalioB. 

H.  Uzatti.  C'est  ce  quo  j'ai  dit.  Je  ne  vous  ai  pas  reprocln5  de  ne  pas  nous 
avoir  dunnu  cos  renseifjDcmenls. 

M.  Crolti.  Parfailement,  mais  j'ajoule  ce  fail  pour  me  juslifier  mieux  encore. 

M.  ilo  Perl  nous  a  parl(5  de  beaucoup  de  d(5tails,  mais  une  commission  qui 
serail  cbargee  de  Ics  recuoillir  sorait  fort  cmbarrass^e.  U  manque  des  bilans 
leciiniques.  et  avant  loui,  il  faudrait  consciller  aus  Adminislraiions  de  faire  ces 
ikudes  siatisliques.  II  n'y  a  que  le  Paris- Lyon-M6diierran(;e  el  la  Compagnie  de 
i'Ouc^l  qui  aieni  fait  des  Etudes  de  ce  genre. 

M.  de  Perl.  Nous  les  ferons  &  I'avenir. 

B.  Crotti.  Dans  certainos  Administrations,  on  i^leve  le  laax  arbiirairement 
ie  3  p.  c.  &  5  p.  c.,  puis  &  8  p.  c,  par  exemple,  sans  avoir  aucune  base  d6ter- 
miniSe,  Toutes  ces  dispositions  r6glementaires  n'ont  pour  moi  d'importance 
lo'apjmj'oes  d'un  bilan  technique.  Une Adminislration  pourrail  dire  a  ses  employes  : 
Jevousdonnerai  votre  irailemenl  enlier  apr6s  dix  ans,  par  exemple.  Sera-ce  une 
iifomesse  s6rieuse?  II  faut  que  les  promessos  soient  basfes  sur  dcs  caleuls  cer- 
im  el  c'esi  pourquoi  j'allache  tanl  d'imporlance  aux  bilans  techniques. 

Je  me  rallio,  au  surplus,  h  la  proposition  de  M.  Luzalli,  mais  jo  voudrais  que 
leCoDgr&s  domandal  que  ces  bilans  leciiniques  fussent  fails. 

M.  le  President,  Jc  viens  dc  recevoir  dc  M.  Fassiaux  un  teli5gramme  qu'il 
sre^mle  Pise  d'uno  sociiJie  de  sccours  muluels  el  qui  concerne  la  question  en 


B-  Heiirteau.  Jo  propose  a  la  section  do  voter  la  question  prealable  en  decla- 
•^Iqu'elle  ne  pent  ni  accucitlir  ni  m(;me  recevoir  des  rfolamaiions  de  ce  genre. 
"^%  n'avons  pas  a  intervenir  dans  les  difC^rcnds  enlre  les  Gompagnies  et  leurs 
;  nous  no  pouvons  qu'invitor  les  r<5elamanis  h  adrosscr  leurs  plainles  a 
ministration,  ni  la  section,  ni  le  Congr^s  ne  pouvani  se  faire  juges  de  sem- 
blableg  diff^rends. 

Je  propose  done  de  ne  pas  insurer  cette  dcpeclie  au  procte-verbal  el  do  d&Iarer 
jne  la  section  ne  peut  la  recevoir.  [Approbation.) 

H.  le  President.  II  en  sera  ainsi. 
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M.  Luzatti.  Jo  ri^it^rc,  messieurs,  la  proposition  que  j'ai  faite  tout  k  llicurc  : 

-  Li.1  soctioti  demafldc  que  la  Commission  inlemationale  dresse  un  fonnulaire 

-  iwiir  IVnquoto  a  faire  sur  les  institutions  de  patronage,  sur  les  institutions 

-  mixles  et  sur  les  institutions  de  prevoyance  qui  se  rattachent  aux  entreprises  de 

-  I'lii'mins  do  for,  et  exprimc  le  vcou  que  cette  cnquete  soil  faite  par  la  Comoiis- 

-  sion  permanente  internationale,  qu'elle  en  public  les  rf5sultats  et  quelle  dis- 

-  ti'ibuo  cc  travail  aux  adherents  en  portaat  la  question  ^  I'ordre  du  jour  de  la 

-  procliaine  session  du  Congr^s. 

«  La  Commission  recevra  les  reponses,  ellc  les  examinera,  les  classera  et  les 

-  prfeouiora  avec  un  rapport  &  la  proeliaino  session,  dans  laquello  on  pourra  alors 

-  triiiler  scnousement  la  question  au  point  de  vue  des  maladies,  des  accidents,  de 
t.  la  vieillesso  el  de  ia  survivance  de  la  famille.  » 

M.  do  Perl-  II  oxiste  d<^jk  beaucoup  de  caisses  do  secours. 

M.  Luzatti.  On  peut  <Svidemment  recourir  ^  des  secours  ou  k  I'assurance;  il 
fiiudra  Icnir  compte  de  cetle  distinction. 

M.  Griolet.  La  proposition  que  j'ai  faite  de  charger  la  Commission  interna- 
tionale de  CO  travail  est  absolument  rdglemeotaire.  La  2«  section  a  agi  de  mfime 
|)Our  la  question  du  travail  des  locomotives;  elle  a  demandd  Ji  la  Commission  de 
dresser  un  questionnaire  et  de  recueillir  des  renseignements. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'aceord  pour  adopter  la 
proposition  de  M.  Luzatti. 
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H.  Crotti.  Je  roconnais  que  celte  observaiion  est  foudi^e  el  que,  par  cons^- 
fjni-iil,  il  L\s(  inulilo  quo  j'lnsislo  sur  ce  point. 

M.  le  President.  Je  promcts  h  M.  le  rapporteur  tie  meniionner  les  bilans 
IBcimiques  dans  ic  r6sum6  que  je  prosonterai  a  TassemblSe  g^ueralo.  Ce  point  a 
anainemenl  ile  I'importance,  car  mieux  les  bilaos  lecliniques  soront  faits, 
nuiniln;  pourra  6tre  la  part  r6sGrv6e  au  patronage. 

M.  Crotti.  II  faudrait  aussi  raeltro  en  relief,  comme  I'a  fait  M.  Lf'on  Say,  que 
Eosiiisriiuiions  ne  doivent  passupprimer  I'iniiiative  individuelle. 

H.  le  President.  Je  crois  que  la  discussion  pent  ^tre  close.  II  est  evidemmoni 
encurc  d aulrcs  points  qu'il  sorait  inttTcssant  de  disculcr.  Nous  ddsirons  tous  ros- 
irmilre  la  part  du  patronage  et  elargir  I'actioQ  de  la  prSvoyaacc.  Celte  question 
sarailaeiie  S  uue  autre  ordre  didoes,  &  la  question  de  I'^pargne  ot  a  la  question 
dela  moralito  des  classes  ouvrifjres.  Mais  cc  serail  pr^juger  I'esprit  qui  doit 
domiaer  la  proposition  tie  M.  Luzatti. 

La  section  ne  doit  sougerqu'fi  rechcrcher  les  faits,  et  la  fa(;on  dont  !a  Commis- 
sion  les  recueillera  donnera  des  rdsuUals  d'autanl  meilleurs  qu'on  tnontrora  moius 
indiesprfconfues.  Si  nous  montrions  le  d6sir  d'arriver  k  un  resultal  delerminu, 
«1K  que  nous  intorrogerons  et  qui  out  aussi  leurs  idees  et  leurs  opinions  nous 
rtpoDiiraient  peut-fitre  incorapl^tement  et  pourraienl  mOme  ne  pas  nous  rfpondre 
du  tout. 

Ponr  arrivcr  a  recueillir  les  fails,  a  les  juger,  i  en  lirer  des  consequences  justes, 
ilEautque  nous  ne  montrions  aucun  parti  pris,  car  c'est  1&  ce  qui  nuil  le  plus 
"fans  louies  les  6tudes  exp6riraentales.  [Ap^laudissements.) 

N.  Fassiaux  [Belyique).  II  est  done  bien  enlendu  que  c'est  la  Commission 
miOTaiioQalf  qui  sera  charg6o  do  faire  cetle  enqufite. 

Il-  Luzatti.  Nous  sorames  tous  d'accord  sur  ce  point. 

B.  Fassiaux.  Dans  la  pens6o  de  M.  Luzatti,  s'agirait-il  d'l^tendre  cetie  enqufite 
S  aautrcs  fails  que  ceux  qui  concernenl  les  Administrations  de  cbemins  de  fer? 

*!■  Luzatti.  Non,  non. 

^-  L6on  Say.  L'enqu&ie  doit  se  faire  auprSs  des  Compagnies  de  chemins  de  fer 
el  sur  dies. 

M.  le  President.  M.  Luzatti  a  bien  fail  remarquer  qu'il  s'agit  ici  d'unc  stalls- 


lique  qui  conccrno  k  poraonnel  dcs  chomins  de  for  ot  qui  permctie,  daos  un  pro- 
chain  Congrijs,  de  fixer  des  regies  que  puisseni  observer  les  Compagnies  pour 
pourvoir  aux  n6ccssil(5s  de  I'avenir  de  leur  personnel. 

M.  Luzatti.  Nous  I'avons  d^clar^  triis  nettemont.  Voici  d'ailleurslc  loxlo  dfifi- 

tiiiif  de  la  proposition  que,  do  concert  avec  M.  Lfion  Say,  nous  avons  Thonneiir  de 
vous  proposer  de  prf5senlcr  &  Tassemblue  pl(5niC;ro  : 

»  Lo  Congri^s  invite  la  Commission  interaationale  nomnii^e  dans  son  scin  ^ 
"  dresser  un  quostionDaire  pour  unc  cnquL^io  Irfis  dulaillee  concernant  les  institu- 
••  tions  de  prevoyance.  L'enqui^le  sera  faile  uniqueraenl  au  point  de  vue  special 
"  des  chemins  de  for  el  aapriis  des  Adminislralions  do  chcmins  de  fer  auxquelles 
"  laditc  Commission  aura  soin  de  dislribuer  le  questionnaire. 

-  On  aura  i^-gard  aux  quatre  cas  :  maladies  —  accidents  do  travail  —  relraite 
-  a  cause  de  Weillesse  —  survivance  do  famille.  On  eludiera  dans  lours  dtjtails  les 
"  Irois  systi>mes  de  patronage  :  action  directe  —  action  mixlo  —  iniiiativo  libre. 

«  La  Commission  examinera  et  classera  les  renseignements  reijus  et  en  r^f^rera 
"  a  la  pro(.'i)aino  session  du  Congr^s.  »  {Approbation.) 

M.  L6on  Say-  Messieurs,  noire  ordre  du  jour  est  ^puis^. 

Je  .me  [ifrmets  dadresser  &  M.  le  President  tous  nos  remerciemenls  pour  la 
fa?on  dont  il  a  dirigS  nos  dt^bats.  C'est  un  grand  honneur  pour  noire  section 
d'avoir  kid  prfeidi^o  par  un  honime  aussi  distingue,  tout  Ji  la  fois  philosophe  el 
(Jeonomisto,  vers6  dans  la  pratique  des  chemins  de  fer,  dans  la  pratique  des 
grandos  affaires,  et  qui  est  un  mod&le  pour  lous  ses  cadets.  Nous  savons  quo,  dfji 
depuis  un  temps  irus  long,  il  a  joue  un  grand  r&le  dans  I'hisioiro  de  son  pays; 
c'est  un  homme  quo  nous  eatimons,  que  nous  vi5n(5roES,  et  nous  sommes  hcureux 
d'avoir  kXk  dirig6s  par  lui.  [Apptaudisseinents.] 

M.  le  President.  Messieurs,  je  remercie  vivoment  I'honorable  M.  L^on  Say 
des  aimablos  et  bonnes  paroles  qu'il  vieni  de  prononccr.  Croyez-!e  bien,  Tune  des 
plus  grandos  satisfactions  que  j'aic  i5prouv(5es  a  k\k  de  prdsidor  cette  section,  dans 
laquelle  siegeni  des  horames  aussi  distingu)5s,  parmi  lesquels  je  citerai  M.  L^on 
Say,  qui  est  ici  I'un  des  repr(5sontants  de  la  France. 

Permcttez-moi,  messieurs,  dcvoqucr  quelques  souvenirs.  Mairo  de  Florence  il 
y  aura  quarante  ans  Tannine  prochaine,  j"ai  vu  I'llalic  dans  les  plus  mau\'ais 
moments.  En  1848-1849,  noire  pays  cut  uno  Incur  d'espoir;  puis,  de  1849  fi 
1859,  ce  ful  une  chute  affreuse,  horriijle.  qui  nous  ramena  bien  loin  en  arri^re. 
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En  1849,  treate-deux  villes  de  I'ltalie  6taient  en  6tat  de  si6ge.  Puis,  Tltalie  se 
releva  peu  ipeu,grace  aux  secours  d'amis  6traiigers  et  gr^co  surtout  h  la  France, 
dont  Tarm^e  cntra  k  Milan  en  juin  1859.  G'cst  li  un  6v6nement  qui, dans  mon  coDur 
comme  dans  celui  de  tons  mes  compatriotes,  je  n  en  doule  pas,  laissera  un  souve- 
nir de  reconnaissance  ineffaQable.  Et  j'exprime  h  cette  occasion  le  regret  de  ne 
pas  avoir  vu  encore  Clever  k  Milan,  en  dehors  de  toute  preoccupation  politique,  un 
monument  k  celui  qui  fut  le  general  en  chef  des  arm6es  frangaise  et  piemontaise 
alli6es,  entrees  k  Milan  apr^s  la  bataille  de  Magenta.  Mais  cette  crreur  sera  bientot 
r6paT6e,  grtice  k  Tenergie  du  maire  actucl  de  Milan. 

Je  compare  k  Tltalie  d'aujourd'hui  I'ltalie  d'avant  1859.  Mors,  nous  alliens  dans 
toutes  les  capitales  de  TEurope  pour  apprendre;  cost  en  6l6ves  que  nous  assistions 
aux  congr^s  dans  lesquels  se  dobattaicnt  des  questions  sociales.  G'est  ainsi  que 
je  me  rappelle  avoir  assiste  en  1847  au  Congr6s  p^nitentiaire  do  Bruxelles. 
Aujourd'hui,  nous  pouvons,  k  notre  tour,  accorder  Thospitalite  et  nous  joindre  k 
ccux  dont  les  6tudes  tendcnt  k  diminuer  dans  tous  les  domaincs  les  malheurs  et 
les  souffrances  de  Thumanite  et  k  augmcnter  son  bien-etre.  Nous  pouvons,  en 
dehors  de  toute  preoccupation  politique,  accueillir  sur  notre  sol  les  representants 
des  Etats  du  monde  civilise,  et  c  est  ainsi  un  bonheur  pour  moi  de  voir  que  mon 
pays,  grace  aux  progr6s  qu'il  a  accomplis,  peut  apportcr  ici  son  contingent  d'id^es 
et  de  faits. 

Je  vous  remercie  encore  une  fois,  messieurs,  et  vous  dis  au  rovoir  jusqu'Ji 
notre  prochaine  session.  [Applaudissements] 

—  La  seance  est  lev(5e  ^11  hcuros  1/4. 
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DISCUSSION  EN  STANCE  PLENIERE 

Stance    du    24    septembre    1887 

PRislDENCE  DE  M.  LE  COMU.  BRIOSGHI 

M-  le  President.  La  parole  est  3  M.  1e  comm.  Pcruzzi,  president  de  la 
4*  section,  pour  faire  rapport  sar  la  question  dos  Institutions  de  pr^oyance. 

M.  le  comm.  Peruzzi.  Messieurs,  Texpos^  de  cctte  question  est  entre  les 
mains  de  chaeun  de  vous ;  il  est  I'ceuvre  de  M.  le  cliev.  Crotd,  ing^nieur,  chef  de 
section  de  I'cntreticn,  de  la  surveillance  et  dcs  travaux  dos  chcmins  de  fer  italiens 

de  la  Mi5diierran6e,  lequel  porte  un  vif  iot^ret  &  tout  ce  qui  louche  au  sort  des 
employes  du  cliemin  do  fer.  II  a  4tudi6  la  question  &  fond;  il  a  demands  ^  hon 
Dombre  d'Administratious  de  chemins  de  fer  des  divers  fitals  de  I'Europe  des 
renseignements  tr^s  utiles  au  point  de  vue  de  la  solution  de  cette  question. 

Malheureusement,  il  n'a  pu  obtcnir  que  des  renseignements  incomplets; 
plusieurs  Administrations  lui  ont  r6pondu  qn'clles  n'^taient  pas  autoris6es  a  lui 
donner  les  renseignements  qu'il  sollicilaii.  N6anmoins,  il  est  parvenu  a  so  fairo 
iil'.'o  Iri'S  nello  do 


Tanl6l  encore,  Igs  Compagnies  fonraissont  graluilGmonl  Ics  locaux  deslinos  aux 
associslions  de  ce  genre,  on  bicn  ellcs  Icur  accordcnt  le  transport  gratuii  ou  & 
prix  r6Juit. 

Ainsi  qa'il  I'lndiquc  dans  son  exposfS,  M.  le  rapporteur  a  acquis  la  coD\ic[ion, 
parlagfc  du  reste  par  dcs  hommes  trte  eompiStcnts,  qui  out  tail  de  nombreux  el 
remarquabies  ouvrages  traiiani  de  plusicurs  iostiiuiions  de  ce  genre,  que  beau- 
coup  dcces  institutions  ne  parviennent  pas  &  remplir  les  engagements  qu'elles 
iTsienl  pris  au  dt5bul,  parce  que  les  recetles,  qui,  dans  les  premieres  ann^es, 
ftaient  considiSrables  et  prometiaienl  un  avenir  brillaut,  ont  ensuite  diminu^.pour 
descendre  onfin  au-dessous  des  dCpenscs.  II  y  a  eu  des  di^boires  et  on  a  dfi  presque 
partout  angmenier  Ic  quantum  des  relenues. 

I'un  autre  cot^,  rabaissemeni  du  taux  do  riui^riJt  a  aussi  it&  une  cause  de 
iiminulion  de  ressources  pour  ces  associations.  M.  le  rapporteur  a  done  conclu  Ji 
ruiilitS  d'un  budget  teebniquc,  c'est-S-dire  d'un  budgtt  dans  lequel  on  tionno 
compiedes  risques  h  courlr,  pour  pouvoir  fixer  les  ressources  nficessaires  pour 
y  laire  face  et,  par  suite,  le  quantum  exact  des  retenues. 

Qaani  fi  ce  point  important,  comme  quant  aux  regies  a  fixer  pour  I'organisatioo 
i!fl  MS  associations,  la  section  a  ppnse  qu'eilc  db  poss6dait  pas  siiffisammeni  de 
iiitspour  pouvoir  trancher  la  question  au  point  do  vue  des  meilleurs  statuts  J 
adopter,  des  regies  k  fixer  pour  lelablissement  des  budgets  techniques  et  de  la 
partHu'il  faut  faire  au  patronage  et  aux  mombres.  Ccpendant,  it  a  semblt^  ros- 
Mrtir  de  la  discussion  que  Ton  desire  voir  ces  institutions  se  subvciiir  i  elles- 
oemes,  avoir  le  moins  possible  recours  au  patronage. 

Pourarriver  a  pouvoir  i5tudier  la  question  &  fond,  la  section  croit  utile  de 
reeneillir  le  plus  grand  nombre  possible  do  fails  et  de  renscignemenis  que  Ton 
paijse  comparer  pour  en  dfiduire  des  conclusions.  M.  le  rapporteur  n'a  pas 
Wojoars  obtenu  de  riJponse  aux  demandes  qu'il  a  failes. 

la  section  desire  done  que  ce  soit  une  grande  aiitorit(5,  ayant  beaucoup  plus 
iecbance  que  le  simple  eraployi!  d'un  cbemin  de  fer  italieo  de  voir  sos  demandes 
waieilJiM  favorablemeni,  qui  pose  ces  questions  de  telle  facon  qu'on  y  fasse  des 
rtfODffis  calij-goriques  et  nombreuses. 

Nflus  ne  saurions  mieux  nous  adresser  qu'k  Tassembl^e  gen^rale  de  ce  Congrfis 
4  ciictnins  de  for,  qui  comprend  dans  son  sein  tant  d'autorilfe  en  mali^re  de 
ciieniins  de  fer,  appartenant  a  divers  pays. 

A'oBS  prions  done  I'assembli^e  g(5n<5rale  de  confier  a  la  Commission  inlornalio- 
^ii  soio  de  rSdiger  ce  questionnaire,  afin  que  le  procbain  Congr^s  puisse  dis- 
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culer  on  picine  coDnaissance  de  cause  et  r^soudre  celle  question,  qui  est  d'une 
importance  vitale  pour  les  Administrations  do  chemins  de  for  ct  pour  leur  per- 
sonnel. La  section  recommande  vivement  que  ce  questionnaire  soil  fait  uniqucment 
en  vue  de  recueillir  le  plus  grand  nombre  de  r^ponses,  sans  aucuno  arrifire-pen- 
s6e,  sans  aucun  parli  pris  en  favour  dos  institutions  do  patronage,  des  institutions 
de  pr^voyanco  pures  ou  d'un  systfime  mixto  quelconque. 

Eg  un  mot,  il  faut  qu'aucuno  solution  no  soit  prt5jug6e,  car  il  imporle  do  ne 
froisser  personne;  c'est  g6n6ralement  I'&ueil  contre  lequel  vieonent  se  briser  les 
recherchos  siaiistiqucs,  ot  c'est  contre  cet  iScuoil  que  la  4"  section  a  voulu  premuoir 
la  Commission  inlornationalc. 

"  En  resume,  messieurs,  tout  en  rendant  justice  aux  louables  efforts  du 
«  rapporteur,  qui  a  tir6  tout  lo  parti  possible  des  ronseignemenls  mis  i  sa 
«  disposition,  la  section  a  reconnu  que  ses  rensoigneraijnts  6taicnt  insuffisants, 
"  tant  comme  cadre  que  commo  nombre,  plusiours  Administrations  no  s'etant  pas 
"  cruos  autoris6os  i[  fourair  les  6claircissemonts  demandfis.  Do  iJi  la  n^icessito 
«  de  tracer  la  mciliodc  d'un  travail  complet  Ji  faire,  en  commcnijant  par  la  prepa- 
«  ration  d'un  questionnaire  compreoant  tous  les  details  des  difforentes  questions 
«  sous  leurs  divers  aspects,  sans  partt  pris,  sans  prejuges  d'ocolo,  mais  uniquc- 
«  ment  dans  le  but  de  s'assurer  une  base  do  faits  assez  solidc  pour  pouvoir  juger 
«  avoc  connaissanco  de  cause. 

«  La  section  s'est  ralli^o  tout  eniifire  Ji  la  proposition  suivante,  prcsonliSo 
«  par  MM.  Luzatti  et  Li^on  Say  : 

Le  Congris  invite  la  Commission  Internationale,  nommiie  dans  son  sein,  d 
iJrr^arr  ff>'  r/z/p^fffinnoirc  pmtr  urn-  onffui'ff  ln\'!  ihHm'/fi't'  fmrfrnrrnf  /es  > 


XXIIIe  QUESTION 


IMPOTS  ET  TAXES 


>5«:o*- 


A.  Dans  quelle  mesure  les  impots  et  les  taxes  speciaux  ou  generaux 

frappeiH'ils  les  chemins  de  fer  dans  les  divers  pays  ? 

B.  Quels  sont,  dans  I'interet  du  developpement  et  de  I'existence  des  chemins 

de  fer,  les  degrevements  qu'il  y  aurait  lieu  de  poursuivre,  notamment 
en  ce  qui  conceme  les  chemins  de  fer  secondaires  ? 


XXIII-   QUESTION 


TABLE   DES   MATlfiRES 


Expos*  par  M.  le  chev.  H.  Bmcbj XXIII  —    3 

Note  da  rAdministration  du  cherain  da  fer  dii  Nord  da  Milan XXIIi  — 35 

Discu^oD  en  section .'  XXllt  —  39 

DiscussioD  en  sSanca  pl^ni^i's  at  coQclusions XXIII  —  90 


EXIIPOSI^ 


Par    le    chevalier    H'.     BRASCHI 

ATOCAT,  IX8PBCTBCR  DB  LA  C0MPTABIUT6  CBNTRALE  DBS  CHBMINS  DB  KBR  DB  LA  Mf^.DITERRAN^B  (ITALIB) 
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biens  :  droits  de  douahe ;  octroi ;  imp6t  sur  les  transports  en  France,  en  Angletcrre,  en  Italic, 
en  Espagne,  en  Hongrie,  en  Autriche,  en  Russie.  —  Taxes  :  Enregistrement  et  timbre ; 
timbre  sur  les  billets  et  notes  d*exp^dition.  —  Contributions  locales.  —  R^sum^  des 

CHARGES  TOTALES  APPI.IQU^ES  DANS  LBS  DIVERS  PATS. 


INTRODUCTION. 

Le  Minist^re  des  Travaux  publics,  en  France,  publie  chaque  ann6e  un  tableau 
des  b6n6fices  que  I'fctat  retire  des  chemins  de  fer,  soit  en  recettes  pergues,  soit  en 
6conomies  r6alis6es  sur  certains  chapitres  de  d6penses. 

C'est  une  bonne  habitude,  qu'il  serait  d6sirable  de  voir  adopter  par  les  autres 
gouvernements.  On  obtiendrait  ainsi  des  616ments  pr6cieux  pour  T^tude  de  beau- 
coup  de  questions,  sp6cialement  de  celles  relatives  aux  reductions  de  tarifs  et  de 
celles  qui  se  ratlachent  h  rutilit6  des  lignes  secondaires. 
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II  serait  pout  6tre  encore  utile  de  tenir  compte  de  tous  les  avantages  indi- 
rects  que  les  chemins  de  fer  procurent  d  I'filal  en  favorisant  le  dSveloppe- 
ment  de  la  production  et  des  ^changes,  avantages  que  les  statisticiens  Engel, 
Lanohardt,  De  Fovilie,  etc.,  ^valuenl  h  des  chiilres  ^toonants.  Mais  ce  serait  trop 
exiger. 

Gependani,  sans  aller  aussi  loin,  on  pourrait  demander  que  les  b^n^fices  dont 
nous  avoDS  parl6  plus  haut  ct  qui  se  lient  par  un  rapport  si  intime  aux  charges 
que  I'^tat  s'impose  du  fait  des  chemins  de  fer,  soient  opposi^s,  sous  une  forme  com- 
parative, aux  charges  en  question. 

Sans  doule,  les  bfSnf'fices.  s'ils  n'alteignent  pas  les  milliards  auxquels  ont  4t6 
6valu5s  les  avantages  indirecis,  s'^l6venl  loutofois  5  des  sommes  Irfes  imporlantes 
et  qui  par  leur  Evidence  mfime  saisissent  I'esprit  et  appellent  de  suite  plus  d'uue 
reflexion. 

En  effet,  il  suffit  de  rappcler  qu'en  France  la  partie  de  ces  b$n6fices  provenani 
des  Economies  de  dispenses  r6a1ts6cs  pendant  I'ann^e  1884  a  ^i&  de  103  millions 
de  Irancs,  r6partis  ainsi  qu'il  suit : 

Administration  despostcs fr.  56,865,000 

Transport  des  militaires  et  du  materiel  de  guerre .  39,200,000 

—  des  finances  et  des  contribuiions    .    .  1,700,000 

—  des  prisonniers 1,642,000 

T6l6graplies 3,500,000 

Les  impfits  de  toute  nature  pergus  pendant  k  ~m€me  p^riode  se  soot  <Jlev6s  k 
169  millions,  qui,  joints  aux  103  preccilents,  fovnicnl  un  total  de  272  millions; 

stir  les  snmmes  'ilmI  a  avaiicccs  pour  la  conslruction  du 
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CONTRIBUTIONS  DIRECTES. 


.«s  contributions  directes  frappent  le  revenu  des  immeubles  (terrains  et  bSiti- 
me  tii  is)  et  Ic  revenu  mobilier. 

Impdt  sur  les  terrains. 

Quant  a  rimp6t  sur  les  terrains,  comme  les  routes  ordinaires  en  sent  exemptes, 
il  dcvrait  logiquement  en  6tre  de  mfime  pour  les  chemins  de  fer,  qui  remplissent 
la  ingme  fonction.  Gela  devrait  6tre  k  plus  forte  raison  pour  Tllalie,  puisque  sa  loi 
sur  les  travaux  publics  d6clare  (art.  1 1)  qu'il  ne  pent  y  avoir  des  routes  nationales 
entjre  deux  points  reli6s  par  chemin  de  fer.  L'article  11  ajoute  que,  dans  le  cas 
oik  un  chemin  de  fer  public  livr6  i  I'exploitation  suivrait  la  m6me  direction  qu'une 
rouLte  nationale,  celle-ci  passerait  dans  la  cat6gorie  des  routes  d6partementales, 
eiLccption  faite  seulement  pour  les  routes  qui  traverscnt  la  chalne  principale  des 
Al  pes  ou  des  Apennins. 

Si  done  TEtat  cesse,  dans  ce  cas,  de  consid6rer  les  routes  en  question  comme  lui 
appartenant,  il  va  de  soi  qu'il  faut  regarder  les  chemins  de  fer  m6me  comme 
routes  nationales,  et  on  se  demande  alors  pourquoi  le  terrain  sur  lequel  ils  sent 
construits  doit  6tre  sujet  St  rimp6t  foncier.  Au  contraire,  I'article  283  de  la  loi 
pr^cilfe  dispose  que  les  chemins  de  fer  publics  concM^s  d  Industrie  priv4e 
(qu.'^on  en  prenne  note)  sent  sujets  au  payement  de  toute  esp6ce  de  tribut  public 
4tabli  par  la  loi  dans  les  pays  qu'ils  traversent. 

Cependant  cette  disposition  reconnatt  le  principe  que  les  chemins  de  fer  con- 
8ti*uiis  par  I'fitat  doivent  6tre  exempts  de  la  contribution  fonci^re. 

Xi'exempiion  a  6t6  6tablie  formellement  par  les  lois  prussiennes  des  24  f6vrier 
1850  et  21  mai  1861,  comme  aussi  par  un  arr6t6  du  minist^re  des  finances  bava- 
rois  sous  la  date  du  9  avril  1863.  Le  grand-duch6  de  Bade  a  sur  ce  point  la 
fl^^tne  legislation. 

Si  la  construction  avait  6t6  entreprise  partout  directement  par  Tfitat,  on  n'au- 
t^UmSmo  pas  song6  i  I'applicalion  de  rirap6t  foncier;  c'est  seulement  parce  que 
^^  capital  priv6  a  pris  la  place  de  TEtat,  qu  on  a  perdu  de  vue  la  fonction 
V^Uique  de  route  nationale  que  les  chemins  de  fer  devaient  remplir.  La  loi  ita- 
Wenne  du  14  juillet  1864  sur  la  contribution  foncifere  a  t8ich6  de  justifier  ce  fait 
parune  consideration  plus  sp6cieuse  que  vraie.  Elle  dit  i  I'article  10,  en  6num6- 
rant  les  terrains  exempts  : 

•<  5*  Les  routes  nationales,  d6partemen tales  et  communales,  les  places,   les 
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"  pouts  qui  m  sont  sujets  i  p^age  et  g^n^ralemenl  tous  tes  immeubles  de  propriStS 
«  de  r^tat,  soustraits  a  la  production  pour  un  service  gratuiL  « 

On  a  voulu  voir  la  marque  du  caract^re  industriel  dans  la  circonstance  que  le 
service  rendu  par  rimmeuble  est  pay^,  oubliant  ainsi  de  faire  la  distinction  entio 
la  voie  dune  part,  et  le  v^hieule  et  ie  moteur  de  I'autre,  tandis  que  I'industrie  ne 
se  jusiifie  que  par  i'emploi  de  ces  deux  dernicrs  6l(5ments.  II  n'y  a  IS  qu'une  imita- 
tion de  la  legislation  fran^aise,  telle  que  nous  la  trouvons  a  i'arlicle  63  du  eahier 
des  charges  type  : 

•^  La  contribution  foncifire  sera  6tablie  en  raison  de  la  surface  des  terrains 
«  occupfe  par  les  chemins  de  fer  et  ses  d^pendances  :  la  cote  en  sera  calcul^e 
«  comme  pour  les  canaux,  conform^ment  &  la  loi  du  25  avril  1813.  » 

L'assimilation  m^me  des  chemins  de  fer  aux  canaux  se  trouve  implicitement 
dans  la  limitation  rfeultant  des  expressions  employ(Ses  par  la  loi  italienne  : 
soustraits  a  la  production  pour  un  service  gratuit. 

II  est  hors  de  doute  cependant  que  celle  restriction  n'a  pas  dfl  parallre  suffi- 
sammcnt  claire  pour  frapper  les  chemins  de  fer,  puisque  la  loi  sur  les  travaux 
publics  (quoiqu'elle  soit  muette  sur  les  au'res  impfits)  a  cru  devoir  linoncer,  & 
regard  de  I'impfit  foncier,  le  principe  de  I'article  283  que  nous  avons  rapportfS.  II 
est  aussi  facile  de  saisir  dans  la  loi  italienne  une  pens(5e  dominanie  qui  a  pour 
but  do  ne  pas  priver  le  tr6sor  public  des  ressources  dont  il  disposail;  ce  qui 
rfeulte  encore  dudit  article  283  :  «  Ces  impftts,  en  ce  qui  concerne  le  sol  occup6 
"  par  les  chemins  de  fer  et  scs  dfipendances,  seront  fix6s  en  raison  de  la  surface, 
I  la  mesure  puisse  exc6der  ceile  de  la  somme  que  ic  sol  m^me  payuit 


c*est  parce  que  nmp6t  foncier  en  Anglelerre  figure  parmi  les  contributions  locales  et 
pr6cisement  parmi  celles  des  paroisses.  Mais  la  South-Eastern,  par  exeraple,  avec 
ses  1,254  hectares  de  terrains  situes  en  territoire  rural,  a  pay6  pour  taxes  parois- 
siaies,  en  1867,1a  somme  de  665,879  francs;  tandis  que  ces terrains, s'ils  avaient 
i{6  laissfe  h  I'agriculture,  n  auraient  support^  qu'une  charge  de  16,262  francs.  En 
1872,  le  montant  de  cet  imp5t  a  6t6  de  23  millions  de  francs  pour  TAngleterre 
et  de  3  millions  pour  Ti^cosse. 

Du  reste,il  estiremarquer  que  r616vation  dudit  impdt  ne  suscite  aucune  plainte. 
Settlement,  les  Societ^s  de  chemins  de  for  pr6tendent  qu'il  est  injuste  de  le  payer 
aux  paroisses,  qui  ne  leur  rendent  aucun  service. 

D'un  autre  c6t6,  pour  justifier  la  legiiimit^  de  rimp6t  qui  leur  est  pay6,  les 
paroisses  font  observer  qu  elles  doivent  se  charger  du  traitemcnt  de  la  plus  grande 
partie  des  individus  qui  sent  blesses  ou  mutil6s  i  la  suite  des  accidents  de  clie- 
nains  de  fer,et  des  agents  invalides;  justification  singuli^re,  qui  repond  avec  beau- 
coup  d'habilet6  &  I'objection  pr6sent(5e  par  les  Compagnies. 

La  Suisse  et  I'Espagne  ont,  dans  les  actes  de  concession,  exempt^  les  chemins 
d^  f cr  de  toute  contribution  foncifere. 

Impdt  sur  les  bdtiments. 

lO  but  6tant  le  mfime  que  pour  les  terrains,  il  aurait  6t6  naturel  d'exerapter 

n  les  batiments  de  rimp6t  foncier.  La  loi  italienne  de  1864  (si  nous  laissons 

^^  c^t6  la  gratuity  du  service  public  qu  elle  demandait  pour  admettre  Texemplion) 

^S^^lisait  du  moins  tons  les  immeubles  appartenant  ^  I'Elat  qui  6taient  soustraits 

7  '-^^  production  pour  un  service  public;  mais  lorsqu'en  1865  on  s6para  les  deux 

iDi  j>6ts  en  leur  donnant  une  organisation  particuliSre,  la  nouvelle   loi  sur  les 

*^^  t:iments  (26  Janvier)  n'a  plus  reproduit  i  I'article  2  ce  dernier  titre  d'exemption. 

^onform6ment  Ji  cette  innovation,  la  loi  sur  les  travaux  publics  du  20  mars  1865 

*^'X)osait  ^  Tarticle  283  :  «  Les  batiments  St  usage  de  bureaux,  logements,  salles 

*  _  ^'attente,  halles,  magasins,  ateliers,  etc.,  quoiqu'ils  servent  aux  chemins  de  fer  » 

'  ^  ^^cise  m6rite  d'etre  not6e},  «  seront  tax6s  sur  la  mSme  base  que  les  autres  bati- 

**      *ients  du  lieu  oil  ils  sent  situ6s  ».  Cette  disposition  rappelle  celle  de  Tarticle  63 

^y^    cahier  des  charges  franijais,  qui  cependant  ne  contient  pas  I'incise,  et  ajouie 

s^^^^plement:  «Toutes  les  contributions  auxquelles  ces  6difices  pourront  6tre  soumis 

s^Tont,  aussl  bien  que  la  contribution  fonci6re,  a  la  charge  de  la  Gompagnie.  » 

La  loi  prussienne  du  21  mai  1861  n'a  pas  assujetti  les  batiments  au  mSmo 
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traitement  que  les  terrains  ct  a  concSd^  rexempllon  uniquement  pour  ceux  de  crs 
bfttimeDts  qui  appariienuent  h  I'Eiat,  pourvu  qu'ils  soient  livrte  au  service  public^ 
mais  sans  cxigcr  que  ce  service  soil  graluit. 

£valua(ion  des  contributions  fonciires. 

Afin  de  mieux  expliquer  I'imporlance  des  contributions  fonciferes,  il  serait  utile 
de  connatire  combien  les  cliemins  dc  fer  payent  ^  ce  titre  dans  tes  divers  pays. 
Mais  ^  d<Jfaut  des  renscignements  n<^cessaires,  nous  devons  nous  borncr  fi  quclques 
details  qui  conecrncnl  la  France  et  I'llalie.  En  France,  la  contribution  fonci^re 
s'^l^ve  de  150  a  170  francs  par  kiloraCtre,  formant  ainsl  pour  I'ensemble  des 
Compagnies  un  lolal  d'environ  5  millions  dc  francs.  En  Italie,  quoique  Timpftt  sur 
les  terrains  et  ['imp3t  sur  les  bSiimenis  soieni  divis^s,  i!  est  n^anmoins  impossible 
de  presenter  s^par^ment  les  chiffros  reiatifs  &  I'un  et  &  I'auire.  Voici  quelques 
donu(5os  cumulaiives,  emprunliSes  pour  la  plus  grande  parlie  aux  actes  de  I'enqueie 
parlemeniaire  sur  les  chcmins  de  fer  italiens. 

Le  r6seau  dc  la  haute  Ilalie  a  pay6  : 

Pour  1860 Fr.   20.500 

—  1865 95,937 

—  1870 293,653 

—  1875 307,439 

—  1877 309.101 

i,743 


iele^conlribiilions  fonci&ros  oxigcnt  a  pm  pri^s  100  francs  par  kilorafilre,  ce 
tpoiir  rf.'risi.'mhlo  du  rescau  ilalieii,  cloiine  aii  moins  1  milliijQ  do  fraocs. 


Impdt  sur  le  revenu  mobilier. 

Itlmp'ii  siir  le  revenu  mobilier  a  pour  objoi  le  revenu  des  capitaux  ou  celai  du 

(ravait  oil  encore  celui  do  rinduslrie  qui  los  renformc  lous  los  deux. 

El!  ce  qui  concorno  le  revenu  du  iravail,  I'impfli,  oil  il  existo,  no  frappo  qu'in- 
dirccleracni  les  chcmins  de  fcr,  puisqn'il  .iileint  seulemeni  les  appointomotiis  ct 
laaiaircs  des  employes.  Meme  dans  les  pays  oil,  comme  en  Iialio,  los  Adminis- 
traiions  do  chcmins  de  fer  sent  leniies  d'avancer  le  monlant  do  cot  impoi  au 
Tn!sor,  on  les  anlorise  a  so  rembourser  moyennani  uoe  roienue  pourcentuelic 
oerciie  sur  les  traitements  do  ces  employes.  II  u'en  sera  pa3  moins  ulile  do  savoir 
tja'en  Italic  le  Tr6sor  per?oiI  d  co  litre  uno  sommo  supiiricare  a  4  millions  do 
franis,  c'est-i-dirc  plus  de  400  francs  par  kilomfitrG. 

L'Espagne  aussi  a  uu  imp6t  semblnblo  el  une  do  ses  Compagnios,  le  Nord,  a 
payS,  on  1SS6,  75,000  francs,  soit  2S0  francs  par  kilomeirc  :  uu  projct  mainle- 
Mil  Sflumis  aux  Gorl6s  propose  d'auj^mcnlor  cot  impQt  de  50  p.  o. 

Lm  cliomins  de  for,  en  louto  riguour,  no  dovraioni  pas  nan  plus  dire  soumis  ft 
'"inipii  sur  le  revenu  des  capilaux;  car,bion  que  lour  ^lablissement  ot  !eur  exploi- 
(alton  requiCreni  des  sommes  i5nornaes,  les  produits  qu'ils  parlagf^nt  enlro  los  int6- 
KSSiia  provicnnent  de  I'union  do  I'argont  el  du  travail,  c'est-ii-dire  do  I'induslrie. 

Sarce  poini,  les  convenliona  pass^es  derniiromcnt  enlro  le  gouvorncment  iia- 
iicnftlos  grandos  soci(5l(5s  pri5sontent  un  cdtfi  romarquable.  II  est  bien  vrai,  en 
''^et,  [juolo  gouvernomeoi  doit  payer  uno  redevance  annucllo  sur  les  sommes 
lu'il  a  regues  S  lilre  de  prix  de  vente  du  mali^riel  d'oxploitation ;  mais  puisqii'il 
<i'3ffl  d'uno  vente  rfolle,  —  et  lo  pacto  qui  mel  lous  les  risques  &  la  cliargo  des 
sociuiigen  est  la  preuve, —  il  est  (Evident  qu'on  no  pout  consid^ror  cello  rodovance 
commo  un  v^riiable  interot,  qui  serait  coniraire  &  la  nature  juridique  do  la  vonte, 
51  lini  faui  done  n'y  voir  qu'uno  manii^re  spfeialo  detablir  int^gralement  la  part 
de  proJuiis  assignCo  aux socii^'ife  pour  leKploitation. 

Or.comrae  I'^l^menl  principal  do  cotlo  part  (les  62  1/2  p.  c.  dos  produits  bruts) 
MDSlilne  un  revenu  induslriel,  on  doit  en  diro  autanl  do  la  redevance  qui  viont  la 
complfiier.  Et  si  dos  motifs  asscz  conuus,  d'unordre  difforent,  out  consoilld,  au  con- 
(rairc,  de  !a  fairo  soumeltro  a  la  laxo  plus  41ev6o,  fixi5o  pour  los  simples  inl6r6t3, 
il  a  fallu  le  stipuler  oxpress^mcnt  dans  un  pactc  approuv(5  par  loi,  en  d^rogoant 
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ainsi  k  la  loi  organique  sur  rimpfll  mobilier,  conformi5mont  &  laquclle  le  jugempnt 
sur  la  cat^gorie  de  taxo  ofi  le  revenu  doil  filre  raogfi,  aurail  dfl  apparlenir  aux 
commissions  administralives  el,  en  dernier  rcssort,  aux  tribunaux.  Passons  sous 
silence  ccrtaincs  questions  auxquellcs  onl  donn6  lieu  les  conventions  italieaoes, 
parce  qu'elles  n'offrent  pas  une  importance  assez  g6n(5rale. 

L'impot  sur  le  revenu  industriel  est  done  le  seul  qui,  parmi  ceux  dori  il  s'agit 
maintenanl,  frappe,  sans  heurter  la  logique,  les  chemins  de  fer  exploiles  par  des 
sociel6s  commerciaies,  sauf,  bien  entcndu,  les  privileges  qui  ont  61^  iniroduits 
dans  les  acles  de  concession  et  qui  trouvent  ailleurs  leur  justification.  G'est  pour 
cela  que  nous  rencontrons  cet  impdt  appliquS,  bien  que  sous  des  formes  diff^rcnles, 
dans  presque  tous  les  pays. 

Kd  Italic,  la  loi  sur  I'impdt  mobilier  ne  d^signe  pas  particuli^rement  les  chemins 
de  fer;  mals  dans  ses  termes  Ubs  g(^n4raux,  elle  les  frappe  dc  mSme  que  loutes  les 
industries,  en  les  assujellissant  5  13.20  p.  c.  sur  le  revenu  imposahlc,  6valu^  par 
la  loi  dans  la  mesure  de  6/8  du  revenu  brut.  Cela  a  6t(5  aussi  convenu  express4- 
ment  dans  les  dernifires  conventions  de  1885;  mais  sculement  dans  le  but  de 
mettre  en  relief  la  condition  diffi^rente  faite  ^  la  redevance  annucllo,  dont  nous 
venons  do  parler,et  pour  laquelle  TimpSt  frappe  le  revenu  brut  total. 

En  voulant  ^valuer  aussi  approximativeraent  que  possible  les  sommes  payees 
par  les  chemins  de  for  itallens,  on  trouve,  d'apr6s  les  actes  de  I'enqufite,  que  la 
haute  Italio,  pour  la  p^riode  de  1865  i,  1878,  a  vers6  au  Tr<5sor  la  somme  de 
20  millions  de  francs,  dont  12  millions  sur  le  revenu  industriel  et  8  millions  sur 
le  revenu  des  capitaux.  L'ann6e  1877  porta  un  million  pour  le  premier  tiire  et 
3,619,000  francs  pour  le  second.  Mais  I'int^galit^  des  sommes  acquitt^es  dans  les 
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triol  a  fill!  do  824,237  francs;  les  autres  litres  ne  doivent  pas  noa  plus  avoir  varifi 
sensiblomonl. 

Mainietiani,  les  Irois  grondes  Socieii5s  pnyont  environ  2  millions  sur  la  rede- 
rance  qu'elles  recoiveni  pour  le  prix  du  materiel;  et  il  sorait  trop  toi  d'indiquor 
ce  qu'elles  pourront  payer  uU^riouromonl  pour  les  profits  de  I'oxploilalion. 

L6S  M^Tidionaiix  vcrscnl  aussi  au  Tnisor,  pour  leurs  aneiennos  actions  et  obli- 
galions, une somme  d'au  moins  3  millions;  nn  autre  miUioo,  en  chiffro  rood,  pcul 
5ire  lais  en  compio  pour  los  pctiles  CompagniGS  et  pour  divers  tilres  rest^^s  en 
circulation.  Enfin,  le  Tr^sor  pcr^oit  oocorc  3,500,000  francs  sur  la  redevance  due 
k  h  Suilbalin  pour  le  rachat  du  rdsoau  de  !a  haute  Ilalie. 

Passons  Ji  I'^iranger.  En  France,  I'impftt  indusiriol  est  per?u  pour  les  chemins 
de  fer  sous  la  forme  de  droits  do  palonle.  D'apr^s  la  loi  du  i5  juillel  1880,  le  con- 
ccssionnaire  ou  I'exploilant  d'un  eliemiD  de  fer  est  assujeiii  &  un  droit  de  10  francs 
par  kilomfitre,  pour  les  lignes  ou  portions  de  ligne  &  double  voio,  et  de  5  francs 
par  kilomttre  pour  les  lignes  ou  portions  de  ligne  a  voie  simple.  V.n  outre,  il  y 
a  1«  droit  proportionnel  du  vingliomc  sur  los  logoments  des  employes  dans  les 
baiimouis  d'une  garo  et  sur  les  raaisons  dc  garde  des  passages  a  niveau. 

11  faui  aussi  mentionner  rimpi^i  sur  le  revenu  des  valeurs  mobili^ros,  dlabli  par 
la  Wi  du  29  jain  1872,  qui  lire  des  chemins  de  fer  presque  20  millions  de  francs 
^3  p.  c.  sur  les  dividendes,  etc.). 

U  loi  prussicnnc  de  1838  excmpiait  les  cbcmins  de  fer  mSme  de  VimpiM  mobi- 
UetieloQ  quolquos  <5conomistes  (Kocb,  etc.),  parco  qu'on  les  consid<!'rait  comme 
iifja/ien  (Industrie  d'Etat);  suivatil  d'autres  (Jager,  etc.),  parce  que  I'filal  prdle- 
vail,soas  une  forme  diff^renle,  tine  pariie  des  produiis  nets  pour  Clre  indemnisfi  de 
cefi'il  pcrdail  dans  la  Regalie  de  la  poste.  II  est  vrai  que  la  loi  de  1838  pres- 
crivait  ce  priSl&vemoDt;  mals  elle  n'Jndique  pas  le  motif  de  cetle  exemption,  qui,  du 
re*,  a  cess6  plustard. 

I-aloisuivanie  du  30  mai  1853,  encore  en  vigueur,  a  cri^S  un  impfii  special 
sDr  le  produii  net  des  Soci(^ii?s  de  chemins  do  for  prussicns,  qui  devait  6tre  d6ler- 
ffiin^cn  dfiduisanl  du  produii  brut  les  frais  d'e.\ploilatioQ,  los  sommes  a  verser 
am  foDds  de  r&erve  et  celles  ndcessaires  pour  le  payemont  des  int^rets  ct  de 
ramorlissomenl  des  obligations.  L'impot  est  gradu^  suivanl  le  taux  de  I'intfiret 
sm'i  par  le  produii  net  aux  actionnaires;  s'il  ne  di^passo  pas  les  4  p.  c,  rimp6t  est 
de  1/40;  s'il  les  surpasse,  sans  toulefois  cxefider  les  5  p.  c,  Tcxc^dent  est  tax(5  dans 
faiDCSurede  1/20;  Texct'dent  au-dcssus  de  5  jusqu'a  6  p.  c.  est  lax6  par  1/10 
ei  cnfin  I'excfident  au  del^  do  6  p.  c.  est  taxe  par  2/10. 


Cependant,  en  ce  qui  concerne  les  chcmins  do  for  subvoniionnds,  I'impftt  n'est  pas 
do  pour  les  ann(5es  pendant  lesquellos  I'filat  doit  !c3  aider  par  des  garanlies.  Une 
autre  loi  du  16  mars  1867  oblige  los  SociOtiSs  i  so  conformor  k  ceriaines  rfigles  de 
complabilitfi  en  vue  d'une  application  plus  exacte  de  la  loi  de  1853. 

Notons  en  passant  quo  la  loi  prussienne  du  12  juillei  1876  permet  exproa- 
sfimoni  aux  Soci6tt?s  de  dresser  leurs  comptes  sans  6gard  a  la  p6riodo  do  I'ann^e 
financi&re  qui  court  du  1"  du  mois  d'avril  au  31  niars.  II  en  est  do  memo  ea 
Iialie. 

En  Aulriche,  les  chemins  de  fcr  sonl  soumis  k  I'impot  induslricl,  de  mime  que 
loules  les  induslrios.  Udo  loi  du  8  mai  1869  conliont  dcs  dispositions  sur  los 
formes  du  payemenl  ct  sur  la  repartition  do  la  laxc  eulrc  les  difftSrentes  provinces 
de  I'cmpiro  Iravcrsties  par  chaque  roseau.  Si  un  chemin  louche  plusiours  pro- 
vinces, les  40  p.  c.  do  Fimpftt  sent  atiribiiijs  ^  colic  ofi  so  trouve  le  siiige  social  (ou 
seulomcnt  los  10  p.  e.  s'il  y  a  lo  si^ge,  mais  pas  do  ligncs)  el  les  60  p.  c.  (le 
90  p.  c.  dans  I'antro  cas)  doivont  etre  riJpartis  parnii  les  aulres  en  proportion  dcs 
kilom6(ros  possi5d(5s  par  ciiacune  d'elles. 

II  importc  dc  rclever  que,  pour  favoriscr  la  conslruction  des  chorains  do  fer 
locaux,  la  loi  du  25  mai  1880,  promulgueo  dans  ee  bul,  donno  au  gouvernemcnt 
la  faculle  de  les  exontrer  dans  les  acles  de  concession  soil  de  I'impot  mobiUer, 
soil  des  aulres  droils  pour  la  dur6o  do  trento  ans  (').  De  scmblablos  favours,  bien 
rates  cependant  pour  I'impot  mobilier,  sonl  conciiileos  ni<;me  dans  les  autres  pays; 
mais  il  est  loujours  nfeessaire  d'avoir  recours  &  une  loi.  L'Autriche  csl  le  premier 
fitat  quienaildonn^la  faculty  au  gouvcrnomnm  moyennanluneloi  d'ordrc  g6ui''ral. 

La  Suisse  aussi  applique  un  impol  mobilier  sous  la  forme  de  droit  de  palt-nte. 


La  loi  espagnole  du  21  juillol  1S78  a  impose  d'aLord  un  droil  de  5  p.  e.  sur 
lea  benefices  attribu^a  aux  aclioonairas;  puis,  en  187!),  on  a  grevi5  co  droit  d'uoe 
surlaxe  correspondant  &  6  p.  c,  et  enfin,  en  i885,d'une  aulre  surlaxe  variant  de 
4  a  6  p.  c.  de  I'impSt  en  favour  des  muuicipalitfe.  Suivani  un  recent  projet,  le 
droil  de  5  p.  c.  serait  ^levii  de  50  p.  c.  au  profit  de  I'Etat;  on  propose  en  m6rae 
temps  de  soumeiire  les  obligations  fi  un  droit  de  1  p.  c. 

CO.NTUmUTlOXS  IXDIRECTES. 

Impots  sur  la  transmission  des  hiens. 

Suivaot  la  distinction  la  plus  commune,  les  conirijjutions  indiroctes  atleignent  les 
transmissions  de  biens  ou  leur  consommation.  Nous  n'avons  pas  bosoin  de  nous 
arr^icr  aux  transmissions  gratuiies,  puisque  nous  avons  affairo  a  des  socifitfe 
commerciales.  Parmi  celles  a  litre  om^reux  figurent  les  acquisitions  de  terrains  et 
les  expropriations,  qui  devraient  snrtout  nous  oecuper.  Mais  los  actos  de  concessioD 
portent,  en  g^o^ral,  rexomption  dans  lous  les  pays.  S'il  n'en  (itail  pas  ainsi,  en 
Iialie,  par  exeiaple.  oi^  cgs  acquisitions  soot  soumises  a  un  droit  de  4.80  p.  c.  du 
prix  d'acbal.los  constructions  des  chemins  de  for  seraiont  surchargi!iDS  d'une  somme 
d'environ  700  a  800  francs  par  kilom6tro. 

Dans  quolques  pays,  on  pcrgoit,  au  contraire,  un  droit  de  circulatioa  sur  les 
litres  ^ffiis  par  les  soei(5ti5s  (actions  ct  obligations).  La  loi  italienne  du  13  sep- 
tembre  1874  I'exige  au  taux  de  1  fr.  20  c.  pour  chaque  milliei'  de  francs  de 
valoor  capitale,  en  calculant  les  tilres  au  cours  moyen  de  la  Bourse.  Comme  le 
moulaot  des  tilres  de  chemins  de  fer  circulant  en  Iialio  pent  6tre  eslim)5  au  dela 
'J'un  milliard  de  francs,  le  Tr6sor  per^oit  done  plus  d'un  million. 

En  Franco,  les  droits  de  transmission  sur  les  tilros  des  soci^t6s  constituent  poiir 
les  cbemios  de  fer  une  charge  annuelle  de  i2  millions  do  francs.  1!  existe  aussi 
an  droit  de  55  centimes  pour  chaque  niillier  de  francs  de  valeur  nominale ;  ce  droit 
ressemblc  a  I'impot  ilalien,  mais,  dans  I'esprit  dc  la  loi  framjaise,  il  dovait  rem- 
plac^r  le  timbre  a  apposer  sur  les  litres  au  moment  de  leur  Amission. 

Le  fail,  il  nous  semble,  depasse  rintenlion.  La  loi  italienne,  qui  de  memo  vout 
I'apposition  du  timbre  a  I'acte  de  remission,  se  borne  a  I'exigcr  dans  la  mesure 
dc  60  centimes  sur  chaque  litre,  mats  pour  une  seule  fois. 

Il  feiuten  direautant  pourl'Espagno.oCi.en  vertu  dela  loi  du  31dL^cembrol881, 
si  remission  n'a  pas  lieu  par  acte  noiarie,  chaque  litre  est  sujei  a  un  droit  de 
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timbre  graduel  suivant  la  sommo  qu'il  repr^sfintc.  Dans  le  cas  cotitraire,  et  c'est 
Ic  plus  fr<5quent,  le  timbre  n'est  que  de  10  centimes;  mais  I'acto  doit  ^Ire  r^digfi 
sur  un  papier  au  timbre  de  100  francs  pour  la  premiere  feuille,  de  75  centimes 
pour  cliaeune  des  auircs;  et  !'on  doit,  en  outre,  payer  au  moment  de  remission 
70  cenliaics  pour  chaque  millier  de  francs  au  delS  de  50,000  francs.  Les  obliga- 
tions soni,  (le  plus,  grev(5es  d'un  droit  de  50  centimes  chaeuae  i  remission,  et  d'un 
droit  de  10  centimes  au  moment  do  ramorttsscment. 

Taxe  de  matnmorte.  —  AprSsavoir  lrait6  des  taxes  do  transmission,  nous  devons 
dire  quelqucs  mots  au  sujet  do  la  laxe  de  mainmorte,  qui  sert  a  les  compltSlor.  11 
sullit  de  noter  que  les  cliemins  de  fer  n'y  soul  giindralomcnl  pas  soumis;  exeoplion 
faite  pour  rAuiriche,  qui  leur  dcmande  tous  les  dix  ans  Xequivalcnt  [Gcbuhrcu 
equivalcnC)  dans  la  mesure  de  2  p.  c.  de  la  valeur  des  immeubles.  Get  impot  a 
donn6  lieu  ^  de  nombreusos  critiques,  sptScialement  de  la  part  de  M.  Slein,  qui 
voudrait  du  moins  que  I'iSvaluation  se  fit  sur  la  valeur  originaire  de  I'immeubie, 
le  but  n'iSianf  pas  de  crter  un  impfit  nouveau,  mais  de  mainlenir  celui  qui  oxistait 
auparavani, 

L'exempiion  de  la  mainmorte  pour  les  Soci6l^s  de  chcmins  de  fer  a  6l6 
d(5c!ar(5e  en  France  par  le  coDseil  d'E'at  dte  1851,  excoptd  cependant  les  immeu- 
bles qu'olles  possMent  comme  propri6t6  priv^e  en  dehors  de  la  vole  et  de  ses 
d^pendances. 

Une  curieuse  question  s'est  produite  en  Italie  i.  I'figard  de  la  caisse  de  pensions 
du  chemin  de  fer  de  la  haute  Italie.  Aitendu  quo  col!e-ci  a  (Ad  roconnue  commo' 
corps  moral,  on  pretend  I'assujetlir  &  la  mainmorte  comme  tous  les  autres  corps 
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Droits  (le  douane. 

Les  droits  de  douane  pr^sentenl  une  importance  bicn  di(T6rcnte  pour  les  che- 

tarns  de  fer  des  divers  Elats ;  car  dans  les  pays  qui  par  lour  nature  sont  richemcnt 

pourvas  en  fers,  bois  et  autres  mat^riaux  n^cessaircs  ii  Tindustrie  des  chemins 

4c  fer,  celle-ci  se  trouve  presquc  Ji  Tabri  des  impositions  qui  peuvent  la  frapper 

dans  les  pays  pauvres.  On  comprend  done  ais6ment  que  Tltalie  offre  en  cette 

mali^re  plus  d'int^^ret  que  les  autres  grands  Etats  de  TEurope,  quoique  meme 

chez  ces  derniers  I'esprit  de  protection  ne  fasse  certainement  pas  d6faut. 

Heureusement,  les  pays  qui  doivent  importer  la  plus  grande  part  des  materiaux 
se  sont  bien  vite  apergus  que  la  construction  des  chemins  de  fer  exigoait  de  ne  pas 
elre  entrav6e  par  des  obstacles  fiscaux.  lis  ont  done  eu  soin  de  les  supprimer 
parlesactes  de  concession.  En  effet,  la  loi  italienne  sur  les  travaux  publics  dispose 
i  I'anicle  293  :  ^  Dans  les  actes  do  concession,  le  gouvernement  d6clarera  les 
faveurs  qu'il  voudra  accorder  aux  concessionnaires  de  chemins  de  fer...  do 
meme  en  mati^re  de  douane  pour  Imtroduction  des  fers  et  des  autres  m^taux 
ouvr&,  des  machines,  m6canismes  et  outils  de  toute  sorte  qui  sont  absolument 
indispensables  pour  la  construction  de  la  voie,  et  de  toutes  les  machines  mobiles 
OQ  fixes  et  leurs  accessoires  n6cessaires  au  service  de  Texploitation.  >> 

Conform^ment  i  cette  disposition,  la  loi  pour  la  construction  du  rdseau  secon- 
daire  (juillet  1879)  d6clarait  i  I'article  23  que  le  gouvernement,  en  accordant  la 
concession,  avait  la  faculi6  d  y  inscrer  les  exemptions  et  les  privileges  dont  nous 
venons  de  parlor.  Mais  plus  tard,  i  la  suite  des  plaintes  formul6es  par  I'industrie 
naiioDale,  qui  mettait  en  relief  les  prejudices  qu  elle  6prouvait  par  suite  de  cos 
exemptions,  la  loi  du  5  juin  1881  (art.  12)  otait  au  gouvernement  la  facult6  que 
lui  atiribuait  celle  de  juillet  1879. 

Dans  les  derni^res  ann^es,  la  tendance  protectionniste  se  fit  encore  plus  vive;  ot 
les  chemins  de  fer  furent  obliges  non  seulement  d  acquitter  les  droits  de  douane, 
i^ais  (du  moins  pour  ce  qui  concerne  le  materiel  int6ressant  les  fonds  speciaux 
crws  par  les  conventions  de  1885)  aussi  de  s'abstenir,  jusqu  i  un  certain  point,  de 
profiter  des  prix  plus  avantageux que  Imdustrie  6trang6re  pouvait  presenter,  puis- 
quil  leur  est  interdit  d  acheter  ce  mat6riel  en  dehors  du  royaume,  quand  les  prix 
offertspar  Imdustrie  nationale  ne  depassent  pas  de  plus  de  5  p.  c.  ceux  de  I'indus- 
trie elrangJire,  y  compris  les  frais  de  transport  et  de  douane. 

Pour  donner  une  id6e  des  sommes  que  les  chemins  do  fer  italicns  payent  t\  la 
douane,  voici  quelques  chilTres  qui  s'y  rapportent.  La  haute  Italic,  dans  le  quin- 
quennium 1879-1883,  avec  une  d6pense  de  140  millions  de  francs  pour  articles 
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induslriols,  en  a  demaodij  58  millions  a  I'elrangcr.  Los  RomaiLS,  pendant  les 
cinq  ans  1878-1882, n'ont  d(!'pens6  que  16  millions,  doQt  6  payi5s  a  I'etrangor.  Les 
M^ridionaux  ilaliens  ont  import^  pour  21  millions  ct  domi  (dont  15  en  paycment 
de  rails)  sur  une  dfipense  loiale  de  26  pendant  la  pf5riode  1870-1883.  Gomme  les 
chiffres  relatifs  aux  Romains  et  aux  MeridJonaux  nocompreoncnt  pas  les  achats  de 
locomotives  et  de  viJhicules,  on  ne  s'i5loigne  ccrtaincnient  pas  de  la  v6ril(5  en  admet- 
tant  pour  renscmble  du  r^soau  ilalicn  unc  dt^'pcnsedc  100  millions  de  (raDcsfaite& 
r^tranger,  c'est-&-dire  de  20  millions  par  an.  Le  droit  moyen  de  douano  pour  ccs 
malifires  pouvant  etre  6valu6  &  peu  pr6s  a  15  p.  c.  do  la  valcur,  on  aurait  done 
pour  les  chemins  de  fer  une  imposition  annuello  de  3  millions;  ellc  nc  descend 
pas  au-dessous  do  2  millions  meme  en  tenant  compie  dos  exemptions  qui  parfois 
ont  et(5  conccd6es. 

L'argumenl  nn^rile,  il  scmble,  d'fiire  expliqufS  avcc  quolques  d(5tails.  Ainsi  I'in- 
troduction  des  raits  en  Italic  s'esl  6lev6o  aux  quantiies  suivantcs  : 

En  1879 Tonnes.  55,202 

1880 —  58,614 

1881 —  72,872 

1882 —  133,207 

1883 -  118.574 

1884 ~  98,801 

1885 ~  103,113 

soit  pour  les  sept  anni!;G3 Tonnes.  640,443 

Coramo  les  rails  sont  soumis  k  un  droit  de  30  francs  par  tonne,  la  douane,  sit 
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Les  locomotives,  en  verlu  du  memo  trait6,  paycnt  80  francs  la  tonne,  mais 

paisqa'elle^  se  trouvent  r^unies  dans  la  statistique  avec  les  locomobiles  et  les 

DiachiDes  marines,  il  n'est  pas  possible  d'en  indiquer  le  tonnage  import6,  except^ 

cepeodant  pour  1885.  Dans  cette  annee,  I'importation  s'est  61ev6e  k  783  tonnes. 

la  protection  de  Tindustrie  nationale,  qui  va  toujours  augmentant,  aura  sans 

dome  pour  effet  de  r6duire  davantage  encore  Timportation. 

Le  projet  dont  la  Chambre  s'occupera  sons  pen  (^)  propose  les  droits  suivanls : 
pour  les  rails,  60  francs  la  tonne;  pour  les  wagons  et  les  tenders,  100  francs;  pour 
'es  voitiires,  140,  160,  190  francs  suivant  la  classe  l^s  2eou  3«;  pour  les  loco- 
motives, 130  francs.  Cependant  I'achat  h  rinterieur  ne  conslitue  pas  un  d^grcjve- 
ment  pour  le  budget  des  chemins  de  fer  (qu'il  s'agisse  des  societos  ou  de  I'fitat), 
<^ar,  an  lieu  du  droit  de  douane,  il  supporte  unc  augmentation  de  prix. 

L  ordonnance  sur  Tacquittement  du  materiel  de  chcmin  de  fer,  publico  en  Suisse 
^  la  date  du  12  mai  1882,  declare  quo,  pour  les  rails  introduits  de  F^tranger,  la 
direction  generale  des  peages  remboursera  les  droits  perQus.  La  Suisse  n  a  pas 
^csoiri     de  s'adresser  h  r(5tranger  pour  le  mat6riel  roulant. 

Le  c^ahier  des  charges  g6n6ral  espagnol  du  15  f6vrier  1856  6tablissait  I'intro- 
ductio  i-k  en  franchise  pour  lout  le  materiel  employe  dans  la  construction  des  chemins 
de  for-  ^i  pour  celui  n6cessaire  k  rexploitation  dans  les  dix  premitjres  annues  apr6s 
louvc-i^lurc  de  chaque  ligne.  Mais,  k  ce  qu'il  parait,  de  nombreuses  contestations 
oxistc-  r^  t  ontre  les  Socieles  et  TEtat,  sp6cialemcnt  au  sujet  des  sommes  qu'elles  ont 
dd  pit  A^^or  pour  inex(5cution  de  cerlaines  formalit6s. 

Ei^  Prance,  les  Compagnies  sent  r6gics  par  les  lois  ordinaires.  Elles  ont  pay6 
pour    cics  droits  en  1884  k  pen  prijs  3  millions. 


Octroi. 

^^       7  a  peu   k  dire  de  I'octroi,  qui   le  plus  souvent,  dans   les   differents 

pays^     nest  pas  une  ressource  pour  I'Etat,  mais  appartient  aux  communes.  Dans 

quelr^^gg  Etats  cependant,  comme  en  Italic,  cet  impot  est  reparli  entre  les  com- 

inun^:^^  ct  le  gouvernement.  II  devrait  frapper  les  matiercs  employees  ou  consom- 

tntc^    dans  les  gares  qui  sent  comprises  dansle  circuit  des  communes;  mais,  en 

liaH^^  la  jurisprudence  a  toujours  cherchd  k  soustraire  les  malicres  et  objets 

ctft\>  voy6s  dans  les  gares,  en  les  considerant  comme  consommes  ou  utilises  pour  le 

s^^^^^ice  de  Texploitation.  Dans  ces  derniers  temps,  on  notait  bicn  une  tendance 


\. )  Le  projet  a  ^16  approuvd  par  les  Chanibres  en  juiUet  1887. 
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diffiireDte,  mais  la  loi  du  27  avril  1885  a  consacr6  d6finitivement  rexempiion, 

Los  chomins  de  fcr  frau^ais,  suivant  M.  Vigoureux,  seraient  tenus  d'acquiiter 
I'octroi  inliigraloment;  il  cite  a  cc  propos  plusiours  arrfits  de  la  cour  de  cassation, 
dont  un  de  juin  1882,  mais  commc  il  laisse  supposor  rexempiion  pour  Ics  combus- 
tibles et  maiiSres  desiiii&s  aux  travaux  des  ateliers,  &  la  conslruction  de  la  voieet 
au  service  del'exploilalion, la  chargepourles  cheminsde  fer  doit  se  r<;diiire  Ji  bieD 
pou  de  chose.  Ed  effet,  rimp6l  n'atleiDt  que  les  objols  portiSs  au  larif,  qui  sent 
consommi!s  dans  Ics  gares,  salles  d'aitente  el  bureaux.  II  est  per^u  au  profit  des 
communes,  suivant  Ic  d&ret  du  12  fuvrier  1870. 

En  Suisse  ot  dans  les  autres  tiais,  au  contraire,  les  mati^res  consoram&s  ou  les 
objeis  utilises  dans  les  gares  sout  soumis  aux  droits  d'oclroi  comme  pour 
n'importe  quel  pai'ticulier. 

Jff/jiut  sur  les  transports. 

Venons  maintcnant  a  i'impfil  siir  Ic  transport  des  voyageurs  ot  des  marcban- 
dises,  le  plus  important  de  tous  ccux  qui  frappcnt  les  chemins  do  fcr.  L'origine 
en  a  6i6  la  mi!'me  en  France  et  en  Angleterre,  puisquc  dans  Ics  doux  pays  il 
est  d6rivi5  de  !'imp6l  sur  les  voilurcs  publiqucs. 

£n  France.  —  L'impfit  sur  les  voiturcs  publiques,  introduit  en  Franco  di?s 
1798  et  reordonnfi  maintes  fois,  imposait  d'un  droit  de  10  p.  c.  les  produits  que 
les  messageries  reliraient  du  transport  des  voyageurs,  deduction  failo  d'un  tiers 
pour  Ics  places  non  occup6os,  el  des  marchandiscs  qu'clles  cbargoaient  sur  les 
monies  voilurcs.  Quand  les  chemins  de  fer  sent  venus  partager  ccs  transports,  ils 
ont  el(5  assujcllis  au  mfime  impoi  et  tout  d'abord  sur  le  prix  total  do  chaque  place. 
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de  transports,  /^tablit  un  dixi^me  sur  le  prix  total  des  places  et  sur  le  prix  des 

transports  k  grande  vitesse,  en  calculant  aussi  ce  dixiftme  sur  le  premier  imp6t  du 

dbdi^e  augment^  des  d6cimes.  Ainsi  le  droit  s'6l6ve  k  23.2  p.  c.  en  sus  des 

lax.es  de  transport.  Les  transports  k  petite  vitesse  sent  assimilfe  k  ceux  effectnfe 

par  la  voie  du  roulage  et  exempts  de  rimp6t.  La  loi  du  21  mars  1874,  qui  6tait 

venue  supprimer  momentan6ment  cette  assimilation,  en  6tablissant  une  taxe  de 

5  p.  c.  sur  la  petite  vitesse,  a  6t6  abrog6e  par  la  loi  du  26  mars  1878.  D6s  1876, 

ua   projel  avait  6t6  propos6  qui  en  deraandait  labolition,  mais  en  y  substituant  un 

droit  special  par  tonne,  variable  selon  la  valeur  des  marchandises  divis6es  en 

4  clssses;  savoir  : 

Au-dessous  de  25  francs  par  tonne    .     .     .     .  fr.  0.15  par  tonne. 

De    25  k  300  francs  par  tonne 0.35       — 

De  300  k  500    —         -        1.50       — 

Au  delude  500   —         —        3.00       — 

G'^tait  en  th^orie  un  cxp6dient  ing^nieux,  mais  en  fait  difficiloment  applicable, 
suT-toat  en  voulant  tenir  compte  des  oscillations  de  valeur  qui  se  produisent 
annxiellement.  D  abord,  les  protestations  conlre  I'impot  sur  le  trafic  k  petite  vitesse 
se  STicc6daient  si  vivos  et  si  g6n6rales,  que  le  gouvernement  comprit  la  n6cessit6 
de  leur  donner  compl6lement  satisfaction.  Le  ministre  L.  Say  d6clarait  quo  TimpSt 
^^  question  constituait  une  zone  d'isolement  autour  de  tons  les  6tablissements 
i^'^dustriels,  comme  si  les  ateliers  s'^taient  trouv6s  tout  dun  coup  61oign(5s  du  lieu 
^^  production  des  mati^res  premiiires  en  m6me  temps  que  des  places  de  consom- 
i"atioii. 

J^es  plaintes  nombreuses  ont  6[&  forrauldos  mcme  k  regard  de  I'impOt  sur  la 
grande  vitesse  et  sur  les  voyageurs.  Nous  rappellerons  sp6cialement  la  discussion 
^J|ite  ^  rAssembl6e  nationale  le  31  aoftt  1871,  lorsqu'il  s'agissait  d'exempter  de 
*^iiJp6t  la  troisiiime  classe  des  voyageurs:  rid6e  n'a  pas  pr6valu  en  vue  de  la  perte 
que  rfitat  aurait  subie,  puisque,  comme  M.  Casimir  P6rier  le  faisait  rcmarquer,  la 
^  classe  rcpr6scnte  50  p.  c.  des  produits  des  voyageurs.  On  finit  par 
^^^drriettre  Texemption  que  pour  les  transports  k  courte  distance,  quand  Timport 
^  ^Ueiodrait  pas  la  somme  de  5  centimes. 

Le  rapport  pr(5sent6  k  rassembloe  gon^rale  des  actionnaires  de  la  Compagnie  de 

^^^t  pour  Texercice  1872  s'exprimait  d^k  nettement  en  ces  termes  :  «  Les  imp6ls 

P^^Qus  par  rfitat  sur  les  transports  des  voyageurs  et  des  marchandises  k  grande 

^Uesso  se  sent  6lev6s  k  fr.  6,567,914,  c'est-i-dire  20  p.  c.  de  la  recette  brute 
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r^alis^e  par  la  Compagnie  sur  ceile  nature  de  traDsport.  11  y  a  fividemment  exag6- 
ralion  dans  de  tels  impOls  et  on  peul  redouler  rinfiuence  dc  cetle  exag6ration  sur 
le  d^veloppement  des  Iransporls.  "  Empruntons  encore  quelques  mols  au  rapport 
pour  I'exereice  1877  :  "On  nous  dit  sans  cesse  que  les  riSductions  de  prix  trouvent 
une  large  componsaiion  dans  le  d^veloppement  du  trafic.  Cela  est  loin  d'etre 
toujours  vrai,  mais  ccta  lie  I'esl  jamais  lorsque  I'foat  vienl  prfilever  sous  forme 
d'irapM  pour  les  voyageurs  plus  de  la  moiti6  de  la  rocette  nctie  et  pour  les  petils 
colis  plus  de  la  moiti^  de  la  recelte  brute.  "Et  M.Alfred  Picard,dans  son  lrait6  des 
chemins  de  fcr,  qui  vient  de  paraltre,  observe  que  si  Ton  consulte  les  statisliques 
de  la  circulation,  on  est  frapp6  de  ce  fait,  qu'en  1872,  h  la  suite  du  vote  de  la 
surtaxe  dc  10  p.  c.,  te  nombre  des  voyageurs  kilom^triques  s'est  abaiss6,  tandis 
que  celui  des  tonnes  kilomi^lriques  s'lilevait  notablement. 

Malheureusement,  la  situation  financiSre  du  pays  n'a  pas  permis  jusqu'ici  de 
r^duire  la  taxe.  Dans  son  projet  de  convention  do  1882  avee  la  Gompagnie 
d'0rl6ans,  M.  Varrois,  minisire  des  travaux  publics,  avail  oblenu,  outre  uq  abais- 
sement  imm^diat  des  tarifs,  Tongagement  de  la  Gompagnie  de  consoniir  ull6rioii- 
rement,  sur  sa  part  de  recottes,  uce  reduction  6ga!e  a  celle  qui  pourrait  etre 
apport6e  a  rimpfii. 

On  a  cherch^  ^  introduire  la  m^me  condition  dans  les  conventions  de  1883; 
nous  sommes  ni6me  icntfi  de  dire  qu'elle  y  a  ^t6  introduite  telle  quelle,  puisque 
nous  lisons  dans  h  Journal  des  transports  {\%  avril  1886): -On  sail  quo  les  Com- 
pagnies  ont  pris  I'engagement  formel  d'op(5rer,dD  leur  c6t^,uno  reduction  analogue 
a  celle  que  pratiquera  le  gouvornement.  Si  celui-ci  abolissaii  compleiement 
rimp6t,  qtii  lui  rapporte  90  millions  en  chiffre  rond,  ce  serait  180  millions  de 


surlorfseau  acluellomcnl  ox[jloii(5.  los  iW'Ucs  neltps  actjuisos  avani  la  promifii'e 
rfduciioD,  " 

C'esl  encore,  on  poui  bien  le  dire,  une  couccssion  iros  iinportaiue. 

En  Angleterre.  —  L'imp&i  sur  Ids  voilurcs  publiqiios,  <m  Anglelerre,  6iait 
per^  sous  la  forme  d'un  droit  de  limbrrj  sur  le  prix  do  transport.  Lors- 
qu'en  1832  on  songea  a  I'appliiiuer  aux  clierains  do  for,  on  I'a  modifid  en 
rfiiablisssDl  dans  la  mosiiro  do  1/8  de  pmny  par  mille  anglais  sans  distinction 
declasso.  Mais  comme  riniroduciion  d'alurd  de  deux,  puis  de  trois  classes  pcu 
1  pen  devenait  g^nerale,  on  s'apercul  quo  I'dgalitfi  absolue  consiituait  en  fail 
DM  injastice.  Dfts  lors,  le  comiliS  de  1840  proposa  d'y  substiluer  un  droit  de 
5  p,  c.  sur  le  prix  dc  transport,  cc  qui  a  &\&  6dict6  par  la  loi  de  1842.  Deux 
ansaprSs,  la  loi  do  1844,  qui  introdiiisit  les  trains  dils  •  parlomentaires  »,  lour 
assuraii  en  mf'ine  temps  roxempiion  do  rimp5i,  laquellc  profita,  d6s  I'origino 
ntoiG,  aux  Yoviigeurs  do  3«  classe.  Mais  le  comiifi  pour  reiiquele  de  1872,  en 
vue  du  d(jvcloppemeut  Iri'S  extraordinaire  pris  par  le  trafic  de  la  3«  classe,  a 
mamlesiiS  Tavis  que  roxempiion  n'^iaii  pas  justifi^e  et,  depuis,  le  diflerend  sur  ci.- 
poiiil  piiirc  le  gouverDcmcDt  et  les  Soci^tfe  s'est  loiijours  plus  acoenlui5.  L'un 
I'rilend  que  la  fi'ancbise  vise  seulement  les  trains  parlementaircs  qui  s'arrCteiit 
ilmstotttes  lesgares;  les  autres  veulcnt  la  maintenir  pour  la  3»  classe  sansoxcep- 
lion.  Les  Soci6t(;s  s'y  inleressonl  d'aulani  plus  que  Timpot  les  frappe  directemenl 
etneconslitue  pas  simplemenl  uno  surtaxe  donl  ellos  puissonl  se  ducbargcr  sur 
lesropgenrs. 

EUes  onl  bion  lontfi,  et  parfois  avee  sucois,  de  le  faire  relomber  sur  ceux-ci  en 
^levanl  les  maxima  de  ieurs  larifs;  niais  lour  droit  n'cn  osl  pas  encore  assez 
rassiirfi.  Le  caractf-re  dc  eel  imp6t  reste  toujours  tel  qu'il  ressoriait  du  projei 
du  1870,  quand  le  chancelier  de  lochiquier,  pour  tranclier  la  question  dtis  son 
ongice.  proposait  de  substiluer  au  droil  de  5  p.  c.  sur  les  voyagours  un  droit 
dp  1  p,  c.  sur  la  recoite  brute  lotalo  du  trafic  de  la  Compagnie,  proje!  qui  t5choua, 
grtee  aux  efforts  r^unis  de  loutes  les  Socii5t(5s.  Cellcs-ci  ont  poursuivi  avec  vigueur 
la  campagno  abolition nisle  en  s'appuyant  spficialoracni  sur  les  entraves  que  rimp6t 
prodait  aux  ^changes  ci  sur  rinjusiice  qui  en  n^sulte  en  comparaison  des  r<^seaux 
oil  le  (rafic  des  marcliandises  surpasse  trfis  consid(5rableraent  celui  des  voyageurs. 
Une  loi  du  20  aoOi  1883  a  supprim^  I'impfit  pour  les  billets  coiMant  au  plus 
mny  par  mille,  et  a  auloris6  la  riSduciion  ^  2  p.  c.  pour  les  relations  ontre 
pros  d'un  nu'mo  district  urboin,  oyaui  iinc  population  do  100,000  imesau 
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moins.  Le  d^grevement  correspondant  a  ^t6  6valu6  k  400,000  livres  sterling 

tvn  ^change  de  co  sacrifice,  la  loi  a  impost^  aux  Corapagnies  ceriaines  obligations 
(elles  que  colic  d'organiscr.avant  Imii  heiires  du  malin  el  apr^s  six  heures  du  soir, 
des  trains  d'ouvriers  dont  Ic  tarif  serait  jug6  acceptable  par  le  Board  of  Trade, 
saiif  recours  &  la  Commission  des  cliomins  de  fer. 

En  lialie.  —  En  Italic,  I'impot  sur  les  transports  a  k\k  fxkk  par  la  loi  du 
6  avril  1862  dans  la  mesure  de  10  p.  c.  pour  les  vojageurs  et  les  marchandises 
fi  grande  vitosse.  Le  rapport  minisleriol  annex^  au  projet  pour  justifier  I'intro- 
ductioD  de  cet  impBl  faisait  ressorlir  qu'il  avait  pour  but  d'obtenir  une  Ii^g6re  con- 
tribution de  coux  en  favour  desqiiels  I'filat  avait  fait  des  sacrifices  si  grands  en 
constrtiisanl  les  chemins  de  fer  on  en  aidant  &  leur  construction.  La  loi  ne  parlail 
que  de  prix  do  transport;  mais  par  suite  d'une  de  ces  invasions  de  rCglemont  si 
fri^quentes  dans  le  r(5gime  fiscal  de  I'ltalie,  la  taxe  a  <5i^  ^tondue  S  tous  les  prix  du 
tarif,  y  compris  ceux  acccssoires.  Le  rf'glcmont  du  7  aoflt  1874  confirma  I'invasion 
faite  par  celui  du  26  avril  1862. 

Les  besoins  du  Tr&or  forccront  aussi  I'ltalic  S  des  augmentations.  ILa  loi  du 
14  juin  1874  (5leva  &  13  p.  c.  I'impot  sur  les  voyageurs  el  le  Irafic  S  grande 
viiesse  et  cr6a  en  meme  temps  un  droit  de  2  p.  c.  sur  la  petite  vitosse.  On  avait 
iilors  propose  d'excraptcr  de  Timpfit  la  3*  classe  de  voyageurs;  mais  la  proposition 
fut  ropouss^c.  ainsi  que  celle  qui  consistait  a  6iablir  sur  la  petite  viiessc  un  droit 
graduc!  selon  Ic  poids  des  marchandises  ou  le  nombro  des  expeditions.  II  r<!'sulle 
du  rapport  ministt-riel  sur  les  mesures  financii^res  relatives  S  1874.  que  si  Ton  a 
pri;f6r6  un  droit  ealculi5  aussi  sur  la  distance,  c'csl  qu'on  voulait  propoilionnor  le 
sacrifice  de  I'expcdileur  au  service  qu'on  luj  rendail,  ei  faciliter  le  conlrOle  des 


id 


Ainsi,  quoi  qu'cn  disciil  les  at^los  do  rorKiiicle,  il  osl  permis  de  douter  que  le 
trafie  ontre  rAltoma^'ne  ct  le  port  de  Trieste  en  transit  par  I'italie  (Gormons-Peri) 
ail  dlspara  par  I'cffet  de  rimp5i  de  2  p.  c.  sur  la  petite  vitosse;  car  cc  fait,  qui 
romonie,  il  est  vrai,  k  1874,  eouieide  avec  deux  aatcos  qui  peuvont  avoir  exorc6 
uac  iuflucDce  faien  plus  grande;  e'esl-ii-diru  la  crL-alioo  du  droit  de  stalislique  & 
la  {ronli^re  et  le  raccourcisscmeut  de  ia  ligne  Lailjaeh-Tarvis-Villach. 

lA'nquete  a  sans  doute  Ic  murile  d'avoir  appnle  I'atteotion  du  gouvornement 
surce  probliime,  ci  il  aurail  etiS  d&irablede  voir  ses  vccux  accomplis,  spficiale- 
nwut  on  ce  qui  conceme  TexemplioD  pour  le  irafic  d'exportation  et  de  transit ;  mais 
si  Ton  veut  jugcr  avec  (jquil6,  Ton  doit  rceonnaltre  que  les  conventions  do  1885 
ont  am^lior^  scnsiblement  la  situation.  Quand,  par  exemple,  M.  Alessio,  dans  son 
roccnt  traii6  sur  le  riSgimc  tributaire  en  Iialie,  affirme  que  !os  trans|)oris  des  dea- 
ries alimeataires  du  midi  an  nord,  nonobslaut  quolques  facilitCs  concuduos  par  les 
conveniions,  demeurent  loujours  sous  le  poids  dc  Timpit  de  13  p.  c.,  il  oublie  quo 
V-s  conventions,  en  cruant  les  transports  it  vitesse  moyennc,  en  vue  spiicialement 
des  ilonr^es  alimentaires,  les  Citaii  de  la  cattigorie  des  marchandises  k  Hmpfil  de 
13  p.  c.  et  lour  appliquait  sioiploment  la  taxe  de  2  p.  c.  commo  pour  la  petite 

Cesi  aussi  en  vertu  dos  coavontions  de  1885  que  les  trains  suburbains  et  les 
trains  insiiiufis  pour  des  services  locanx  peuvent  6lre  laxfe  de  Tinipfit  de  2  p.  c. 
anlieii  de  eelui  de  13  p.  c. 

^  Iramways,  qui  soot  exempts  do  toute  laxe.se  sont  plaints  de  cetle  concession 
desliQC'e,  selon  eux,  h  renforcer  la  concurreneo  des  grandes  Soci6ti5s  contre  eux. 
ilais.  lout  en  roconnaissant  les  excellenis  services  que  ces  nouveaux  moyens  de 
iraosport  ont  rendus  et  reudont  au  public,  commeni  juslifier  un  Irailemeot  si  diffi^- 
Tcnl  par  rapport  g  rimpol,  iorsque  les  tramways  vionneut  parlager  le  mSme  trafie 
scrvi  par  les  cliomins  de  fer  ordinairesf  Et  la  demands  u'oo  osi  pas  mollis  fondue 
a«  point  dc  vqc  dc  Tfitat  qui  favoriso  la  construction  de  ces  dernicrs  par  lant  de 


Ub  autre  point  i  relover  dans  les  conveniions  de  1885,  c'est  oelui  qui  declare 
que,  (liiiis  le  cas  oCi  T^tat  augmenterail  les  impats  sur  les  transports  ou  en  cr^erait 
doDtniveaux,  les  Societfis  seraient  indemnisijes  des  dommages  qui  pounnient  leur 
enr&ulicr  cfleciivement.  El  ri5ciproqriomeui  dausle  casde  diminution  ou  de  sup- 
pression des  impfits  oxislants,  clles  dcvront  compenser  I'l-lial  des  avaniages  uITuciifs 
^bVIIcs  en  auroiit  rcssenlis. 
Dans  les  dijbats  paHerannlaires,  cos  dispositions  ont  6te  atlaquues  Ir^s  vivemcnt 
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parce  qu'il  somblait  que  I'Eta!  li&l  iiidflmcnl  sa  souverainol6,  et  Ton  y  a  oppose  la 
lib^ralil^  dcs  corivunlions  frani^iscs.  Mais  11  fallait  tenir  compte  de  la  diversitt^  dcs 
bases  fiaancl^res  dans  Ics  deux  cas,  puisquc  par  les  conventions  italienncs  lex- 
ploilant,  n'ayant  droit  qu'k  un  pourcontagc  des  produits  bruts,  qui  repr&ente 
strictcmenl  Ics  frais  d'exploilalion,  dcvait  se  pn^caulionner  contre  dcs  fiv^nements 
qui  pouvaient  trop  alt(irer  Ic  conirat  &  son  pr^'judice. 

Cepeodant,  si  Tunc  des  deux  bypolhtees  pr6vues  par  les  conventions  ilaliennes 
venait  a  se  vdrifier,  de  sorte  qu'il  fallilt  diiterminer  Ics  dommages  ou  les  avantages 
apport6s  aux  Soci^tes  par  la  variation  dcs  impels,  il  y  aurail  IS  un  problemc 
doni  la  solution  ne  serail  coriainement  pas  facile  ^  trouver. 

L'iraportance  de  I'impot  sur  Ics  transports  en  Italic  rfisulte  du  tableau  suivant, 
qui  en  donne  I'augmcntation  progressive  pour  les  trois  grands  r6seaux  : 

Haute  Italie.  Romains.  M^ridionaux. 


1863.  . 

fr.     963,352 

- 

39,139 

1865.  . 

1,918,991 

,. 

365,731 

1870.  . 

3,670,721 

1,026,000 

1,146,000 

1874.  . 

5,640,621 

1,926,000 

1,831,000 

1875.  . 

7,820.372 

2,443,000 

2,345,000 

1877.  . 

7,824,593 

2,579,000 

2,459,000 

1830.  . 

8,400,000 

2,757,000 

2,779,000 

Pour  1SS3,  nous  avons  les  cliiilres  dislingufis  selon  les  doux  esp&ces  dc  trans- 
ports : 
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tarif  pcr(;u  par  le  chemin  de  fer  sur  la  valcur  doclar^e.  Pourtant,  il  n'y  a,  en 
effet,  qu'une  surtaxe  sur  los  transports,  qui  toutefois,  pour  la  Haute  Italie,  n'est 
jamais  arri\6e  h  la  somme  de  10,000  francs  par  ann^e,  et  pour  les  autres  r6seaux 
est  toujours  rest^e  bien  au-dessous. 

Fn  Espagne. — En  Espagne,  TimpSt  sur  les  transports  a  6t6  introduit  par  les 
lois  du  26  d^cembre  1872  et  du  26  juin  1874.  Le  public  subit  une  taxe  de 
15  p.  0.  sur  les  prix  des  billets  des  voyageurs  et  un  droit  d'enregistrement  sur 
les  transports  des  marchandises  en  grande  ou  en  petite  vitesse,  dont  le  prix  de 
iransport  exc5de  2  fr.  50  c.  Ge  dernier  droit  est  do  fr.  0.1875  lorsque  le  prix  est 
compris  entre  2  fr.  50  c.  et  6  fr.  25  c,  de  fr.  0.375  lorsqu'il  est  compris  entre 
6  fr.  25  c.  et  12  fr.  50  c.  et  de  75  centimes  lorsqu  il  est  compris  entre  12  fr.  50  c. 
et  25  francs.  Au  deli  de  25  francs,  il  augmente  de  75  centimes  par  fraction  indi- 
visible de  25  francs. 

En  Hongrie.  —  D6s  1875,  nous  trouvons  I'impot  de  10  p.  c  sur  les  transports 
Je  voyageurs  aussi  en  Hongrie,  Mais  en  1879  un  nouveau  projct  a  (5t6  pr6sente, 
suivant  lequel  le  droit  sur  les  voyageurs  6tait  elev6  de  10  a  13  p.  c.  et  les 
bagages  soumis  i  une  taxe  de  15  p.  c,  les  marchandises  Ji  une  taxe  de  7  p.  c.  ou 
de  3  p.  c,  selon  qu'elles  sent  exp6di6es  i  grande  ou  Si  petite  vitesse,  et  les  trains 
spociaux  de  voyageurs  \  une  taxe  de  15  p.  c.  Malgro  I'opposition  g6n6rale  des 
Compagnies,  qui  firent  noter  la  depression  des  industries  et  la  faiblesse  du  trafic 
sur  leurs  reseaux  en  comparaison  des  rosoaux  6trangers,  le  projet  fut  approuv6  i 
partir  du  1«»^  Janvier  1880.  M.  Picard,dans  son  traite  des  chemins  de  fer,  dit  que 
la  taxe  sur  les  voyageurs  est  de  15  p.  c.  et  celle  sur  la  grande  vitesse  de  8  p.  c. 
Xos  chiflres  sent  tires  de  la  Zeitimg  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
ttmgen  et,  par  cons6quent,  nous  les  croyons  exacts. 

En  Autriche.  —  En  memo  temps,  un  autre  projet  excitait  do  vifs  debats  St  la 
Chambre  autrichiennc,  bien  qu'il  se  bornit  i\  proposer  un  impot  de  10  p.  c.  sur 
les  voyageurs  et  les  bagages  en  exomptant  les  lignes  suburbaincs  dans  le  rayon 
de  8  kilometres  autour  des  villes.  Gontre  ce  projet,  le  D'  Gustavo  Gross,  depute  et 
directeur  general  de  la  Nordwestbahn,  publiait  une  brochure  tr6s  intoressante, 
dans  laquclle  il  mettait  en  relief  que  la  nouvellc  taxe  aurait  frapp6  specialement 
les  classes  raoins  riches  et  les  ouvricrs  qui  ont  bcsoin  d'aller  chercher  le  travail ; 
quelle  venait  en  outre  raal  Ji  propos,  puisque  de  1874  i  1878  le  trafic  des 
voyageurs  avait  toujours  baiss6  et  qu'il  n'etait  pas  prudent  de  Tentravcr  davantago. 

La  Chambre  des  deputes  s'en  est  6mue  et  a  repouss6  le  projet. 
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En  Jiusstc.  —  La  Russic  crda  rimpfii  sur  les  transports  par  la  loi  du 
26  d^cGoibro  1878.  Los  voyagours  sont  soumis  k  un  droit  de  25  p.  c.  pour  les 
1"  et  2"  classes,  et  de  15  p.  c.  pour  la  3«  classc.  Une  taxe  dc  15  p.  c.  est  6ga- 
lemenl  perdue  sur  les  transports  dc  4»  classc,  lorsque  le  prix  de  la  place  di^passe 
3/4  de  eopoek  par  verste  (3  centimes  environ  par  kilomilre).  La  messagerio 
et  les  bagages  sout  assujetlis  &  une  taxe  dc  25  p.  c.  La  loi  declare  que  ees  droits 
frappent  aussi  les  tramways  k  vapeur.  Le  gouvernemcnt  a  institufi  un  conlrole 
sp&ial  chargiS  de  veiller  i  la  perception  r^guliijre  de  I'lmpSt. 


Nous  devons  mninienant  passer  mix  taxes,  dans  le  seassrrict  du  iiiiir,  des'in*5ft3 
&  rdtribuer  dcs  sorvices  parliculiei-s  rondus  par  TEtat. 

Les  taxes  qui  out  le  plus  d'iul6-ot  pour  les  chemins  dc  for  sont  sans  doute 
cclles  sur  les  affaires,  enrcgistrement  el  timbre. 

Quant  aux  aulres,  il  suffit  d'indiquer  la  taxe  de  viirification  dcs  poids  "t  des 
mesures,  et  celle  pour  les  frais  de  surveillance.  La  taxe  sur  les  poids  et  mesurcs  a 
6ie  introduito  en  France  par  la  loi  du  4  jiiillet  1837,  qui  a  d(5clar6  obligaloirc  lu 
sysE&me  di5cinial.  En  Italic,  die  est  r6gie  par  les  lois  du  28  juiUet  1861  et  du 
23  juin  1874  et  ne  rapporte  &  I'fiiat  pas  plus  de  15,000  francs;  il  ne  paralt  pas 
qu'il  en  soil  question  aillcurs. 

La  taxe  sur  les  frais  de  surveillance  est  fixfe  en  Italie  &  60  francs  par  kilo- 
metre, mais  en  vertu  des  conventions  de  1885,  elle  n'est  plus  applicable  aux 
Irois  grandes  Compagnies.  En  France,  I'article  67  du  cahier  des  charges  type 
.  Lii  Cfimpnrnio  sera  ifiitir'  {h  vcrscr  cliaqiic  anntV  ?)  la  caisse  cpnlralc 
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iois  generales  sur  cette  mati^re;  mais  le  plus  sou  vent  ils  sont  exemples  par 
les  cahicrs  des  charges  de  tout  droit  proportionnel  sur  la  valeur  dcs  actes. 
L  eDqu^te  italienne  a  tentiS  d'arriver  k  une  Evaluation  des  sommes  que  les 
ehemins  de  fer  italiens  auraient  payees,  s'ils  n'etaient  pas  favoris6s  par  cette 
exen[)plion.  Ainsi,  pour  la  Haute  Italic,  elle  calcule  une  somme  de  7  millions  dc 
francs  pendant  la  p6riode  de  1866  k  1878;  pour  les  Meridionaux,  elle  donne 
celle  de  346,000  francs  relalivement  h  la  periode  de  1869-1878.  Mais  il  faut 
avouer  qu  on  n'arrive  pas  k  comprendre  comment  ces  calculs  ont  El6  dtablis. 

Timbre. 

Pour  ce  qui  est  relatif  au  timbre,  nous  avons  d6ji  mentionn6  cette  taxe  sur 
remission  des  titres;  les  autres  droits  de  timbre  ont  pour  les  ehemins  de  fer  une 
importance  tout  k  fait  secondaire,  si  Ton  en  excepte  le  timbre  sur  les  billets  de 
voyageurs  et  sur  les  notes  d'exp6dition. 

Taxe  sur  les  billets  et  les  notes  d! expedition. 

Dans  Torigine,  les  deux  espftces  de  timbres  ne  rcpr6sentaicnt  que  la  taxe  due 
pour  les  quittances.  En  Italic,  elle  a  6t6  6tcndue  :  elle  est  de  5  centimes  pour 
chaque  billet  de  voyageur  ou  note  d'exp6dition  (loi  du  l^juillet  1866)  et  elle 
donne  des  recettes  toujours  croissantes  avec  le  d6veloppement  du  trafic.  En 
voici  la  progression  pour  les  grandes  Compagnies  : 

Haute  Italie.       Meridionaux. 

1867 Fr.  539,000  145,000 

1870 711,000  311,000 

1875 988,000  239,000 

1877 998,000  232,000 

1883 1,500,000  353,000 

Les  ehemins  de  fer  remains,  en  1878,  ont  vers6  une  somme  de  225,000  francs 
et  en  1883  une  somme  de  284,000  francs. 

La  loi  italienne  pour  les  billets  d'abonnement  de'  voyageurs  fixe  le  droit  de 
50  centimes,  en  les  assimilant  aux  actes  relalifs  aux  operations  des  soci6t6s 
anonymes,  assimilation  qui  pourrait  tromper  sur  la  vraie  nature  de  la  taxe. 

En  Espagne,  le  droit  de  timbre,  dans  la  mesuro  de  10  centimes,  frappe 
seulement  les  billets  des  voyageurs  dont  le  montant  est  sup6rieur  k  50  cen- 
times. 


Les  cliomins  tie  for  fraoijais  pergoivent  de  mfime  pour  le  compto  de  I'Elat  un 
droit  de  10  centimes  sur  les  billcis  de  place  qu'elles  diSlivrent  aux  voyageurs  et 
sur  les  autres  taxes  de  grande  vitesse,  cxcMents  de  bagages,  mcssageries  dont  le 
prixexcMe  10  francs. 

Le  droit  de  timbre  sur  les  letlres  de  voilure  date,  en  France,  de  la  loi  du 
ISbrumairean  vii,  et  a(5t^61ev(5de35&  50  centimes  parcelledu  15  juillet  1862. 
Quant  aux  r^c^piss6s,  qui  pouvaicnl  les  supplier,  en  verlu  de  t'ordonnance  du 
15  novembre  1846  et  du  cahier  des  charges,  ils  (^laient  pour  eo  motif  pas- 
sibles  du  meme  droit;  mais  la  loi  de  finance  du  13  raai  1863  I'avail  rt^duit  a 
20  centimes.  La  quolit<5  de  ce  droit,  revis6e  par  les  lois  des  23  aoflt  1871, 
28  fevrier  et  30  mars  1872,  est  aiijourd'hui  fix(5e  h  70  centimes  pour  les  trans- 
ports en  petite  vitesse,  y  compris  le  droit  de  la  d<ieharge  donn^e  p;ir  le  destina- 
taire.  Pour  la  lettrc  de  voilure,  dont  depuis  longtemps  on  fait  raremcnt  usage,  le 
droit  est  uniform^ment  fix6  a  70  centimes. 

Afin  d'assurer  I'exficution  de  ces  dispositions  et  d'i5viter  au  Tr^sor  la  perle  des 
droits  de  rec(5pissfe  qui  r&uiterail  du  groupement,  la  loi  du  30  mars  1872  dispose 
que  les  entrepreneurs  de  mcssageries  el  autres  intcrmMiairos  de  transport,  qui 
r(5unisseni  en  une  ou  plusieurs  expeditions  des  colis  ou  paquets  envoy^s  k  des 
destinaiaires  difT6rents.  sont  tonus  de  remettre  aux  gares  expMitriccs  un  borde- 
reau di5taili(5  et  certifi^,  i5crit  sur  du  papier  non  timbr6  et  faisant  connaitre  le  nom 
et  I'adresse  de  chaeun  des  doslinatairos  ri^ols.  Los  contraventions  a  cctle  disposi- 
tion sont  punies  de  50  francs,  et  de  100  francs  en  cas  do  rf-cidive  dans  le  d^lai 
d'un  an.  Telle  est  I'origine  des  proliibiiions  MictiJes  a  I'egard  du  groupement, 
qui  sont  passives  aussi  dans  les  tarifs  italiens. 
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qui  a  6t6  de  648  millions,  ont  perQu  pour  droit  de  timbre  plus  de  19  millions, 
c'est-i-dire  2.90  p.  c;  en  1885,  le  produit  est  descendu  k  557  millions  et  le 
tiinlre  donne  encore  un  peu  moins  de  19  millions,  soit  3.37  p.  c.  Le  timbre  sur 
la  grande  vitesse  rend  8  millions  k  peu  prfes. 

Mais  le  projet  Rondeleux  a  soulev6  les  protestations  de  nombreux  6ta- 
blissements  auxquels  le  retour  k  Timpot  deviendrait  bien  plus  on6reux; 
de  sorte  que  M.  Rondeleux,  k  la  s6ance  du  8  f6vrier  1887,  proposait  k  la 
Chambre  de  maintenir  un  droit  de  10  centimes  et  de  restreindre  I'impSt  k 
3   p.  c. 

La  commission  du  budget,  k  laquelle  le  projet  a  6t6  soumis  et  qui  d'abord  y 
6tait  favorable,  apr6s  avoir  entendu  les  int6ress6s  changea  son  premier  avis  et 
repoussa  le  projet.  II  est  juste  de  reconnaitre  qu'on  allait  se  heurter  centre  de 
trfts  graves  inconv6nients.  Pour  ne  citer  qu  un  excmple,  la  Soci(5t6  anonyme  des 
ateliers  de  Rossi^res,  qui  paye  annuellement  pour  timbre,  sur  la  petite  vitesse, 
780  francs  environ,  devrait  payer  6,000  francs  si  I'impdt  de  3  p.  c.  6tait 
admis. 

Un  autre  projet  semble  gagner  toujours  plus  de  terrain:  c'est  celui  selon  lequel 
^GS  expMitions  k  petite  vitesse  n'exc6dant  pas  500  kilogrammes  seraient  assujet- 
ties  &  un  timbre  de  5  centimes,  celles  de  501  Si  1,000  kilogrammes  k  un  timbre 
de  30  centimes  et  celles  sup^rieures  k  une  tonne  payeraient  un  droit  de  5  cen- 
hmes  par  chaque  tonne  en  sus  de  la  premiere  i6]k  tax6e  par  le  droit  de  30  cen- 
times. 

CONTRIBUTIONS  LOCALES. 

Les  contributions  locales  pr6sentent  tant  de  vari6t6s  dans  les  divers  pays  que 

^^  comparaisons  qu'on  voudrait  faire  n 'inspireraient  jamais  beaucoup  de  confiance. 

p^ias  en  parlerons  done  bri^vement,  d'autant  plus  quelles  n'ont,  en  g6neral,  pour 

P^    ohemins  de  for  que  bien  peu  d'importance;  exception  faite  toutefois  pour 

^^gleterre  oil,  comme  il  a  i6]k  6t6  not6,  les  imp6ts  fonciers  sent  perQus  par  les 

P^Toisses  dans  une  mesure  qui  varie  de  8  i  28  p.  c.  de  la  valeur  imposable  des 

^^meubles. 

Bin  Italic,  il  suffit  de  rappeler  une  taxe  de  licence  qui  frappe  tous  les  industriels 
^^    revendeurs  (loi  de  d^cembre  1870)  et  celle  exig6e  par  les  cliambres  de 
^^merce.  Et  Tune  et  Tautre  ne  gr6vent  annuellement  les  chemins  de  fer  que  de 
^^Iques  milliers  de  francs. 

Ill  14 


En  France  et  en  Belgique,  on  doit  aussi  yajouler  cello  des  portos  el  fenfitres, 

qui  scmble  6tre  sensible,  surtout  dans  co  dernier  fitat. 

Si  nous  laissons  do  c6t4  los  centimes  addliionnels  k  rimp6i  foncior  qui,  ponr 
los  trois  pays,  sont  unc  des  reccltes  locales  les  plus  importantes,  c'est  qu'ils  sont 
per^us  avoc  le  principal  et  ferment  ensemble  commo  un  seul  irapftt. 

Conlributions  locales  &  payer  par  les  cheinins  de  fer  racketi^s.  —  Mais  les 
contributions  locales  donnent  lieu  ^  une  question  cmbarrassante  pour  les  pays  qui 
ont  proc6di5  au  rachat  des  chemins  de  for. 

Quant  aux  impots  g<^n6raux,  il  6tait  naturel  que,  par  le  fait  m6me  du  rachat,  les 
chemins  de  for  exploii^s  par  I'^tal  od  soient  exempts  sans  besoin  de  legislation 
spi^ciale.  Ainsi  la  Prusse,  par  les  arrOl(5s  minisl^rieis  do  juin  1881  et  du 
30  mars  1880,  di5elarait  que  les  chemins  d'filat  n'auraieni  S  aoquitler  ni  los  frais 
judiciaires,  ni  les  droits  de  timbre. 

Au  conlraire,  on  ne  pouvait  pas  tranchor  la  question  avoc  aufant  do  facilil6 
pour  les  impois  locaux,  qui  souvent  sonl  per?us  comme  additionnels  t  coux  de 
r£tat;  de  sorle  que  le  principal  venant  &  cesser,  on  n'a  plus  de  base  pour  appli- 
quer  I'impfil  addilionnel,  si  loutefois  on  vcut  le  mainlenir. 

La  Prusse  n'a  pas  cru  devoir  rdsgudre  de  suite  celte  difficulte,  pr^feranl  ne  rion 
changer  &  I'assieite  des  contributions  locates. 

Conform<^ment  a  sa  loi  du  28  mars  1882,  les  chemins  de  for  rachol6s  sont 
tonus  do  eonlinuer  le  payemont  do  cos  cootributions,  comme  par  le  pass6.  Dans 
Ic  cas  ofi,  par  I'effet  du  rachat,  il  ne  sorait  pas  possible  d'on  dotonniner  la  coto,  on 
doit  s'en  tenir  h  la  moyenne  des  trois  ann^'os  procL-dentos. 
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L'Autriche,  apr6s  plusieurs  d^bats  port6s  devant  les  tribunaux,  s'est  rciolue  k 
/ormuler  un  projet  de  loi  pour  r6gler  cette  mati^re.  11  a  6t6  pr6sent6  au  commen- 
cement de  Fannie.  Le  rapporl  qui  le  pr6cMe  fait  observer  que,  k  la  rigueur  du 
di'oit,  rfoatne  devrait  pas  elre  sujet  k  ces  contributions;  que  cependant,  comme 
J'^s  communes,  k  d6faut  d'autres  ressources,  devraient  augmenler  les  cotes  des 
autres  contribuables,  tandis  que  I'fitat  en  effectuant  le  rachat  ne  visait  pas  k  ce 
bat,  mais  seulement  k  disposer  des  chemins  de  fer  suivant  certains  principes 
d'administration  publique,  il  6tait  par  consequent  convenable  de  declarer  sujets  k 
Timpot  les  chemins  rachetds,  dans  le  but  unique  de  rendre  applicables  les  contri- 
bii lions  locales.  Les  exemptions  en  cours  sent  respect6es  et  des  mesures  sent  pro- 
poshes  pour  empficher  I'application  de  contributions  nouvelles.  Les  lignes  qui 
soront  construites  par  I'Etat  ne  pourront  etre  imposees  par  aucune  contribution 
locale.  Toutes  les  lignes  rachet(5es  ferment  un  r^seau  unique  au  point  de  vue  de 
la   determination  de  rimp6t,  et  la  repartition  de  la  somme  totale  perdue  parmi 
to  us    le5  interess^s  est  confine  aux  minist^res  des  finances  et  du  commerce. 
(On    sait  qu'en  Autricbe  les  chemins  de  fer  dependent  du  minist5re  du  com- 
^^erce.) 

Les  opinions  se  sent  vivement  divis6es  k  regard  de  ce  projet.  Des  partisans  de 

^'exploitation  par  TEtat  soutiennent  qu'assujcttir  celui-ci  k  I'impSt,  c'est  violer  les 

Prfncipes  6cononiiques;  d'autres,  qui  plaident  en  favour  des  Societ6s,  d6montrent 

1  obligation  d'y  soumettre  aussi  I'Llat,  afin  que  Ton  puisse  confronter  les  deux  sys- 

^^*tnes  en  parite  de  conditions.  La  commission  charg6e  d'examiner  le  projet  vota 

^  ^l>ord  une  invitation  au  gouvernement  pour  Tastreindre  k  lui  presenter  uue  sta- 

^^^tique  des  communes  int6ress6es  parce  qu'elles  se  trouvent  sur  les  chemins  do 

*^^  x*achet6s,  avec  de  nombreux  renseignements,  et  k  lui  indiquer  les  bases  dont  il 

^^  ^er\nrait  pour  la  repartition  des  recettes;  mais  ensuite,  malgr6  cette  preuve  de 

^^'fiance,  le  projet  a  ete  approuv6  sans  variations  et  publi6  dans  le  recueil  officiel 

^^   SavrU1887. 

RfsUMfi  DES  CHARGES  TOTALES  APPLIQUfiES  DANS  LES  DIVERS  PAYS. 

Aprfis  Tanalyse,  la  synthase.  Nous  devrions  done  maintenant  faire  suivre 
\^Xjos6  detailie  des  diverses  contributions,  d  une  recapitulation  sommaire  de  leur 
^^portance  dans  les  differents  pays. 

^ais  d'un  c6l6,  les  nombreuses  dififerences  que  nous  venons  de  signaler  k  regard 
^^  la  condition  fiscale  des  chemins  de  fer  dans  les  divers  fitats,  font  aisement 


comprendre  qu'il  n'est  pas  possible  d'^tablir  des  comparaisons  enlre  les  charges 
totales  qui  grSvent  chaque  r^seau  de  chemins  de  fer,  ou  I'ensemble  des  r&eaux  de 
chaque  pays. 

D'un  autre  cfit4,  meme  dans  les  pays  r6^s  par  une  legislation  financifere  uni- 
fonnc,  la  vari6t6  des  exemptions  et  des  faveurs  stipul^es  dans  les  acles  do 
concession  rendrait  le  plus  souvent  bien  incertaine  toute  comparaison  qu'on  vou- 
drait  eDtreprendre. 

Nous  croyons  cependant  qu'il  ne  sera  pas  sans  utilit6  de  rapporler  ici  les  donates 
qu'il  nous  a  ^t^  possible  de  recueillir. 

France.  —  II  a  M  observe,  d6s  le  commencement  de  cetle  note,  que  la  France 
poursuit  r^gulifiremont  touies  les  ann6cs  cette  statistique  si  intdressante.  Le  peu 
de  changements  subis  par  les  Administrations  des  chemins  do  fer  francais  dans 
leur  organisaiion  lui  pormottent  de  conlinuer  avoc  succfis  co  travail. 

En  1878,  les  impfits  que  le  Tr^sor  francais  a  retiriSs  des  chemins  de  fer  se  sont 
41ev6s  a  150  millions  de  francs  (7,436  francs  par  kilometre);  en  1884,  ils  s'^le- 
vaient  a  169  millions  (5,897  francs  par  kilometre},  ainsi  qu'il  rfisulte  du  tableau 
suivant : 

1878.  1684.  1864. 


Fr. 


Imp6t  sur  la  grande  vitesse  .     . 

—        petite      —      .     . 
Contributions  fonci^res  et  patentcs 

Licences,  estampilles,  plombs.     . 
Timbre  des  actions  et  des  obligations 


3,704 

2,993 

85,904,000 

503 

„ 

» 

192 

174 

5,008,000 

21 

19 

543,000 

355 

308 

8,836,000 
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DESlr.NATiON.  18S6  18S6 

liiip6t  sur  les  billets  de  voyagours .     .     .     .  Fr.  2,292,044  2,829,034 

—         marchandises i,3I8,703  1,321,849 

Timlirosar  les  billets  et  Ics  notes  d'expediiion   .  20,998  21,855 

Frais  de  sorvcillancc 201,475  256,750 

bpiji  indusiriel  et  centimes  additionnels  sur  les 

diridcndes 597.037  203.470 

h}H  fonder 4,728  5.003 

%fttsarlos3alaireselappoiiiiementsdupersoocel.  64.218  75,090 

Timbres  pour  remission  des  tilros 295,350  t- 

Droits  (iedouan.-.    .    ■ 183,506  180,332 

Droits  d'oclroi 27.172  31,012 

Timbt-es-posie  dcs  lelires  d'avis 2,053  1,571 

TiiBl>res3|ipos6ssiirlcsdocumGDtsdGcomplaLili|(5.  24,225  27,122 
Tinii>res  pour  r^novalion  do  certains  droits  sur 

les  obligations  amorties 6,253  9,412 

DociimcnU  douauiers 34,519  12.654 

TotLiiix.    .    -Fr.  5,072,000  4.975,000 

Le  re!5MU  du  Nord  espagnol  sc  composait  do  2.330  kilometres  en  1885, 
'Je2,  720  kilometres  en  1886;  on  obtient  done  par  kilometre  la  somme  de 
2.20O    fraocs  pour  1885  ot  ceJlo  de  1,840  francs  pour  1886. 

^^&htaTe.  —  La  Soci^l^  du  Great  Western,  s'appuyant  sur  les  publications 
ajinnel  \^%  du  Board  of  Trade,  a  drossi5  un  tableau  irts  instruclif  de  la  progression 
des  contributions  payees  m  gouvernemont  el  aux  corps  locaux  par  I'ensemble  des 
r^«3t  d'Angleterre,  d'Eeosse  el  d'Irlande,  5  partir  de  1832  jusqii'S  1885.  mais 
sans  sjt^cificr  dislincleraenl  la  nature  des  eonlribu lions.  Nous  nous  bornons 
a  W'lirjjjer  les  chilTres  relalifs  aux  Irois  exercices  1875,  1880  et  1885,  pour  les 
cbemitis  de  fer  apparlenani  &  I'Angleierre : 

Lonpii-nr  niploiWe.  Impftls  ((*n6riui.         Coniribiitluns  Incnles. 

IS75.    .    .     Kil.     18.908       Fr.     17,260,000        25,834,000 

ISSO "20,300  17,178,000        33,775,000 

i.8S5 23,000  7,915,000        43,475,000 

liMS  cos  chiffres,  si  notis  on  eroyons  le  Groat  Western,  do  doivcnt  pas  com- 
OTttiro  tincome  laxe  (rovonu  mobilier}. 
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Italie.  —  Ed  Italie,  les  chcmins  de  fer  sont  passfe  par  des  transformations  si 
fr^quentes  et  si  radicales  qu'on  se  tromperait  assur6ment,  en  suivant  la  progres- 
sion annuelle  des  sommes  totales  payfes  au  Tr(5sor  pour  imp6ts  et  taxes.  II  sera 
done  mieux  de  nous  restreindre  &  une  Evaluation  approximative  des  recettes  qiie 
rfitat  tire  maintenanl  des  cherains  de  fer,  et  nous  croyons  pouvoir  la  rfeumer  dans 
les  chiffres  suivants : 

En  mlllim 
de  francs. 

Impels  sur  les  transports 16,500 

—  sur  les  terrains  oi  les  h^'imcnts      .    .  1,000 

—  sur  le  revenu  mobilier 5,000 

—  sur  la  circulation  des  litres  ....  1,000 

Droits  de  douane    .    .     ; 2,000 

Timbre  sur  les  billets  et  les  notes  d'exp^dition.  2,000 

Total.     .    .        27,000 

II  faudrait  encore  y  ajouter  les  nombreux  droits  de  timbre  et  d'cnrcgistrempiit 
et  auires  droits  secondaires  que  personne  ne  saurait  chifTrer.  Pour  le  resoau  entier 
de  10,000  kilomfiires,  on  arriverait  sans  doute  a  30  millions,  soit  &  3,000  francs 
par  kilomfiire.  M.  Lironcurti,  dans  un  livre  paru  en  1883,  dans  lequel  —  il  faul 
bien  I'observer — il  soulenait  I'exploilation  par  I'fitat.caleulait  que  les  contributions 
directes  et  les  impots  sp&iaux  sur  les  transports,  -mfme  en  laissant  decflt6  tout 
autre  impdt,  moniaiont  pour  les  anmjes  1877  et  1878  &  29  millions  de  francs  cii 
moyenne,  au  lieu  des  23  auxquels  nous  nous  arrfitons  en  \m%  des  changementa 


NOTE 


PAR 

l'aDMIMSTBATION    DU   CHEMIN    DE   FER  DV   NORD   DE   MILAN 


LliS   TAXES  SUR  l'eXPLOITATION    DES   CHEMIN3   DE   PER   SECONDAIRES. 

(Traduction.) 

Les  chemins  de  fer  dconomiques  sont  soiimis  en  Italie  &  la  loi  gdn^rale  de  1865,  qui,  tout  en 
laissant  une  certaino  latitude  dans  le  mode  de  construction,  ne  fait  aucune  distinction  entre  les 
chemins  de  fer  ^onomiques  et  les  chemins  de  fer  ordinaires  sous  le  rapport  de  I'cxploitation,  et 
les  traite  dela  meme  fa^on  en  matiere  fiscale.  De  U  une  taxe  de  13  p.  c.  sur  les  transports  dcs 
Toyageurs  et  des  marchandises  k  grande  vitesse,  une  taxe  do  2  p.  c.  sur  les  marcbandises  &  petite 
▼itesse,  une  taxe  de  timbre  sur  les  billets  et  une  taxe  de  surveillance  gouvernementale.  A  ces 
taxes,  il  faut  ajout^jr  celles  qui  sont  communes  aux  autres  exploitations,  d  savoir  ;  TimpOt  sur  la 
ricbesse  mobiliere,  rimp6t  sur  les  batiments,  rimp6t  sur  les  terrains,  la  taxe  des  poids  et  mesures, 
la  taxe  de  circulation  des  titres,  etc. 

En  sus  de  ces  taxes,  il  y  a  la  charge  de  la  gratuitd  du  service  postal,  du  transport  des  fonction- 
naires  publics,  des  reductions  de  prix  pour  les  transports  militaires,  etc. 

Les  taxes  qui  frappcnt  les  chemins  de  fer  en  Italie  sont  si  lourdes  que  beaucoup  de  lignes 
d*interet  local  ont  seulemcnt  surgi  quand,  sous  le  nom  de  tramways,  elles  ont  pu  s'affranchir  des 
taxes  les  plus  on^rcuses. 

Outre  qu 'elles  sont  on(5reuses,  plusieurs  d  entre  elles  sont  encore  injustes  parce  qu 'elles  frappent 
deux  fois  le  meme  revenu  et  le  grovent  dans  une  mesure  disproportionn^e ;  elles  constituent  do 
plus  une  complication  inutile,  qui,  par  une  modification  du  systome  de  perception,  pourrait  otro 
supprim^o  avec  avantagc  pour  les  Compagnies  de  chemins  de  for  et  sans  aucun  prejudice  pour  lo 
Trdsor. 
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Nons  comraencerons  par  examiner  la  taxe  dii  timbre  aur  les  billets. 

Cette  taxe  non  seulement  constitue  uoe  augmeDtation  ia  prii  du  voyage,  qui  ee  r&iout  en  lue 
diminution  du  raouvement,  et  empcche  les  Ad  minis  [rations  exploitantes  d'Slever  les  prii  de 
transport,  mais  cllo  pose  sur  les  lignes  d'int^ret  local  dans  une  proportion  baaucoup  plus  forte  que 
isiir  les  lignes  princi pales. 

En  cflet,  le  parcours  mojen  d'un  Tojageur  sur  les  grands  rdseaux  de  chemins  do  fer 
italiens  fy  compris  l«s  lignes  locales  eiploit^s  par  les  raemes  Administrations),  varie  dc 
44  4  68  kilometres  et  est  en  mojenne  de  56  kilometres;  le  prii  moyen  de  transport  cor- 
respondant  Stant  de  2  fr.  60  c,  la  toie  du  timbre  y  rcprSsontc  una  aggravation  de  2  p.  c.  en 
I'hiffre  rond. 

Pour  lea  lignes  d'lnt^rSt  local,  le  parcours  moyen  d'un  vojageur  n'arrive  pas  A  20  kilometres, 
ct  les  tarifs  sur  ces  lignes  etont  gflniJralement  I'lns  bas  que  coui  dos  gmnJes  lignes,  la  taxe  dii 
timbre,  comme  on  le  comprend  fucilement,  constitue  pour  elles  une  aggravation  de  plus  de  6  p.  c. 
du  codt  de  transpoi't ;  proportion  qui  n'est  rien  moins  que  triple  de  cello  que  Ton  constate  pour  les 
lignes  princi  pales. 

La  suppi-ession  Je  la  taxe  du  timbre  sur  les  billets  des  chemins  do  fer  tojnomiqucs  est  done 
non  seulement  une  mesure  ndcessaire  pour  ne  pas  en  empocher  ou  en  airetcr  le  develojipemeut, 
mais  encore  une  mesure  de  pure  ^uit^,  parce  qu'it  n'y  a  pas  de  raison  pour  leur  imposer  des 
chaises  plus  lourdes  qu'aiix  cliemins  de  fer  pvincipaui. 

Venons-en  maintenant  A  I'inipOt  Eur  les  tiunsjioi-ts,  qui,  conimo  nous  I'avons  dit,  est  de  13  p.  c. 
jHiur  les  voyugcurs  et  les  marchandises  &  grande  vitesse,  et  de  2  p.  c.  pour  les  mai-cbandises  A 

Bien  que  ces  taxes  sur  les  transports  ne  scmblent  pas  plus  onSi'GUsos  pour  les  cliemins  de  fer 
^conomiqucs  quo  pour  les  gj-andes  lignes,  parce  qu'elles  sont  propot'tionuelles,  il  n'en  est  ponrtant 
jjas  ninsi  en  tiaVM. 

Et,  en  uffet,  les  marebandises  A  petite  vitesse  qui  sont  grovfles  seulement  d'une  taxe  gouverne- 
mcntale  de  2  p.  c.  fournisscnt  pi'esque  la  moitid  des  recettes  totales  des  grandes  Administrations 
de  chemins  dc  fer;  il  en  nJsulte  qu'en  somme  ces  derniiji'es  ne  payent  on  gouvernement  qu'une 
moyenne  de  7  p.  c.  en  cbiffre  rond  sur  I'ensemble  du  produit  des  ti'ansports.  11  n'cn  est  pas  de 
mcJiie  pour  les  lignes  d'intSret  local,  Sur  celles-ci,  la  quantitii  do  marchandises  transimrtiSos  est 
in=ignifi!Uite  et  d^passa  rarement  la  proportion  d'un  tiers  du  produit  total ;  en  mojenne,  nous  no 
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Uii&  mesare  de  toute  ^iiit4  serait  celle  de  rem  placer  la  taxe  du  timbre  sur  les  billets  des  che- 
mins  c]^  fer  par  une  taxe  pourcentuelle  sur  les  transports,  en  augmentant  de  2  p.  c.  la  taxe  gou- 
vememcntale  de  transport,  taxe  qui  devrait  pour  les  lignes  locales  etre  un  peu  infdrieure  &  celle 
des  ligrz^es  principales. 

Passions  actuellement  A  I'examen  des  taxes  qui  grevent  autant  les  chemins  de  fer  dconomiques 
que  l^fe^  chemins  de  fer  ordinaires,  mais  qui  devraient  6tre  r6form6es  parce  qu  elles  sont  irration- 
nelles. 

La  b^Lse  premiere  de  tout  syst^me  d*imp6t  doit  etre  de  ne  pas  grever  une  meme  branche  de 
reTeaca.  d*un  double  imp6t;  de  plus,  il  convient  que  les  imp6ts  soient  simplifies  le  plus  possible  et 
bas^   :s\ir  des  donnas  positives  et  non  sur  des  Evaluations  Elastiques. 

Aac^tine  de  ces  conditions  n'est  rdalisEo  par  I'impCt  sur  les  terrains  et  sur  les  batiments  tel  qu'il 
est  ap^pliquE  aux  shemins  de  fer. 

La  loi  sur  rimpOt  des  terrains  est  bas6e  sur  I'idEe  que  la  taxe  doit  etre  proportionnelle  au  |>ro- 
dnit  du  terrain,  et  cesser  quand  cesse  la  productivity  ou  quand  le  terrain  est  destine  a  Tusage  des 
batiio^nts  d'habitation  ou  d'industrie  et  est  chargd  ainsi  d'une  autre  taxe  solon  I'usage  auquel  il 
est  de:stiDE.  Seulement,  pour  les  chemins  de  fer,  il  est  fait  exception  ^  cette  interpretation  et 
quoicj^ixe  les  terrains  occupEs  par  eux  cessent  do  produire  des  fruits  agricoles  et  soient  taxEs  de 
Tunp^t  de  la  richesse  mobiliore  pour  leur  nouvelle  production,  on  continue  de  payer  I'imput  sur 
lestetTrains.  Outre  que  cela  est  Evidemment  injuste,  cela  crde  encore  des  differences  de  traitement 
entre  les  lignes.  Celles  construites  sur  des  terrains  fort  imposes  payent  une  taxe  trds  elev^e  en 
compa.  raison  d*autres  peu  impos^es,  alors  meme  que  I'importance  de  celles-ci  est  parfois  en  raison 
inver25.^de  rimp6t  qui  grove  leurs  terrains.  Les  lignes  ferries  construites  sur  des  terrains  incultes 
contirkueront  A  payer  une  taxe  des  plus  insignifiantes,  meme  quand  les  terrains  voisins  auront 
chao^^  leur  culture  et  se  seront  elevEs  au  point  de  vue  de  la  contribution  au  niveau  d'autres  zones 
prodixc^tives,  dont  les  chemins  de  fer  payent  un  imp6t  bien  plus  6\q\6  d'aprds  la  superrtcie  qu'ils 
occ"t>^iit. 

^  t:-axe  sur  les  terrains  devrait  done  etre  iimittSo  aux  surfaces  non  occupies  par  les  voies,  les 
fosses^  etc.,  c*est-A-dire  reduite  aux  talus,  aux  jardinset  espaces  utilises  pour  un  usage  etrangor 
A  1  c^ ^loitation  des  chemins  de  fer;  encore  ces  espaces  devraient-ils  etre  taxes  pour  le  produit 
effect-i  ^qu'ils  peuvent  donner. 

*^*^^^t  aussi  injuste  et  encore  moins  pratique  et  moins  logique  est  la  taxe  des  batiments  qu'on 
fait  f>.£^jer  aux  chemins  de  fer  pour  deduire  ensuite  huit  fois  Timport  de  la  contribution  de  ladite 
^^^®  ^-ans  revaluation  du  revenu  imposablo  de  la  richesse  mobilidre. 

^*'*^  n'est  pas  juste,  parce  que  les  Administrations  des  chemins  de  fer,  ont  A  payer  deux  fois  la 
conti~i  V)ution  provinciale  et  communale  sur  une  meme  branche  de  produit. 

^^     xi'est  pas  une  taxe  pratique  par  I'incertitude  presque  illimitee  de  revaluation  de  la  valeur 

locative  et  des  batiments  speciaux,  lesquels,  abstraction  faite  de  Tusage  auquel  ils  sont  destines, 

ne  dox^eraient  dans  la  plupart  des  cas  aucun  revenu  si  on  les  louait.  Pour  prouver  ce  fait,  il 

sam^  cje  citer  la  station  de  Camerlata,  qui  a  ete  abandonnee  avec  le  prolongement  de  la  ligne 

^Coroe  et  dont  on  na  pu  jusqu'aujourd'hui  tirer  aucun  profit. 

"^siiite,  CO  n*est  pas  une  taxe  logique,  parco  que  la  plus  grando  partie  des  locaux  qui  servent 

att^  ^^emins  de  fer,  tels  que  les  salles  des  pas  perdus,  les  salles  d*attente,  les  bureaux,  les 

r^^^ses,  les  hangars,  les  magasins,  etc.,  ne  sont  pas  des  batiments  independants  &  revenu  locatif, 

j^^^,  mais  sont  necossaires  k  Texploitation  des  chemins  de  fer  et  contribueut  ^  la  production 

dtt  Revenu  de  la  richesse  mobiliore.  Enfin,  c*est  un  veritable  contre-sens  (|ue  d'appliquer  une  taxe 

aussi  elastique  quand  on  n'en  limite  pas  strictement  I'application  aux  batiments  dont  les  Adminis- 
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trotions  retirenC  un  revenu  eflbctif  par  location;  lo  Tr^sor  pourrait  percevoir  ^galement  cette  tcno 
en  augmoiitant  d'une  maDiSre  correspoadante  la  contribution  de  lu  ricbdsse  raobili6re  et  en  ti« 
fsisaut  pas  comme  aujourd'hui  la  ddduclion  de  huit  fois  U  taxe  des  b&timents,  du  revenu  im^io* 
sable. 

Le  Tr^sor  auroit  ainsi,  au'ant  que  les  Administrations  de  chemins  de  fer,  1e  grand  avants^'e 
d'une  simplification  et  par  consequent  d'una  ^onomie  p£cuniairo;  et  s'il  en  rfeiilUit  line  dii:ii- 
n\ition  des  plus  It'gSres  dons  les  revcniis  des  provinces  et  des  communes,  cette  circonstaoce  na 
devrait  pas  fa  ire  hfcitcr  d'adoptar  iine  mesnre  do  touto  SquiM  et  d'iatdrSt  g^nSral;  les  pro- 
vinces et  les  commuDes  flniront  par  se  r^jonir  de  ce  que  par  suite  de  cette  mesure  de  nouvdles 
lignes  de  chemins  de  fer  viendront  s'implanter  sur  teurs  territoires. 

En  rdsumS,  noHS  croyons  done  que,  sans  porter  atteinte  aux  bases  dos  impOUde  I'Elat  et  aana 
diminuer  d'une  maniire  sensible  les  rcvcnus  dii  Tr&'or,  on  ponrrait  introduire  les  modiflcationa 
Eulvantes  dans  les  taies  qui  grevent  les  cliemins  de  fer  secondairas  d'intdrft  local : 

I.  —  Suppression  du  timbre  stir  Ice  billets  en  atigmontant  de  2  p.  c.  la  taie  sur  le  transport  des 
rojageiirs, 

II.  —  Exemption  de  la  taxe  stir  les  terrains  et  sur  les  bdtimcnts  en  considt^rant  ceui'Ci,  ainsi 
qn'ils  le  sont  en  effet,  comme  alTeclds  a  I'induFtrie  des  cbcmins  de  fer,  laquelle  est  —  de  memo  qii« 
toutes  les  antres  —  frapp^  par  la  taxe  sur  la  richci^se  mobilidre. 

III.  —  Reduction  de  TimpM  siir  les  tranfpoi-to  de  vojagcnrs  Stabli  pour  les  grandes  lift:  •=,  en 
ndoptnnt  uno  base  unique  tant  pour  les  cbemins  do  fer  d'int^ret  local  que  pour  les  tramways. 


Milan,  le  loaofit  Ifl87. 
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DISCUSSION  EN  SECTION 
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(4*    SECXIOIN) 


Sdance    du    19    septembre    1887 

PRiSIDENCE  DE  M.  LE  COMM.  PERUZZI 

Secretaire  principal  :  M.  le  chev.  VALENZIANI 
Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  le  chev.  BRASGHl 

La  stance  est  ouverte  h  9  heures. 

M.  le  President.  Plusieurs  membres  n'ayant  pas  regu  lo  rapport  do 
M.  Braschi,  je  crois  qu'il  convicnt  d'cn  donner  lecture. 

I.  Braschi  donne  lecture  de  son  rapport,  qui  a  et(5  publi6  dans  le  Bidleiin  Q. 

I.  L§on  Say  {France),  Messieurs,  j'ai  6cout6  avec  grande  attention  la  lec- 
ture du  rapport  fort  int6ressant  de  M.  Braschi.  M.  le  rapporteur  a  mis  beaucoup 
de  soin  ^  rechercher  les  chiffres  et  &  les  pr6senter  sous  une  forme  qui  rcndit  les 
comparaisons  possibles;  il  me  parait  cependant  que  la  methode  qu'il  a  suivie  na 
pas  r^ussi  St  faire  disparaitre  Tobscurit^. 

C'est  ainsi  quo,  pour  nous,  FranQais,  le  rapport  ne  nous  parait  pas  reproduire 
exacteraent  la  v6rit6,  ni  en  g6neral,  ni  m6me  pour  quelques  cas  sp(5ciaux. 
Nous  craindrions  qu'un  rapport  de  cette  nature,  publi6dans  les  annales  du  Gongros, 
ne  pat  etre  consid6r6  comme  un  document  officiel  qui  servirait  de  base  aux  discus- 
sions futures  des  parlements  des  diff6rents  pays  et  qu'il  ne  consacrat  ainsi  des 

(«;  Voir  vol.  1,  n«7,  juillet  1887,  3«  et  dern.  fasc,  p.  441. 


chiffres  el  des  observaiions  qu'il  nous  serail  excessivcment  difBcile  de  discuter  en 
detail.  II  faudrait,  en  effet,  que  chacun  de  nous  fit,  pour  son  pays,  une  6tude  par- 
ticulifire  des  passages  qui  s'y  rapportent.  Nous  avons  pu  relever  dans  le  rapport 
certains  faits  qui  ne  nous  paraissent  pas  rapport<5s  avec  une  exactitude  suffisanie. 
Je  le  sais  bien,  quand  un  Congr^s  commence,  quaud  il  n'en  est  encore  qu'i  sa 
deuxi&me  session,  les  documents  qu'il  produil  ne  peuvent  avoir  toute  la  preci- 
sion voulue.  Ce  n'est  qu'au  bout  de  quelques  ann^es  qu'on  pcut  avoir  un  ensemble 
parfait  de  donn^es  staiistiques.  Mais,  pour  aujourd'hui,  je  crois  n6cessaire  de  faire 
certaines  r&erves.  J'ignoro  si  d'autres  membres  de  Tasscrabl^e  sent  pr6ts  &  dis- 
cuter les  details  du  rapport.  Si  une  pareille  discussion  s'engagc,  jc  ne  doute  pas 
qu'il  n'y  ait,  dans  les  delegations  frani;aises,  ties  membres  a  mSme  de  rectifier  cer- 
tains do  ces  details,  dont  quelques-uns  onl  pou  d'importance,  mais  dont  d'autres 
en  ont  davantage.  Je'ponse  qu'il  conviendrait  mieux,  d'ailleurs,  de  gendraliser  la 
discussion. 

H.  le  President.  J'avais  song6  pr6cis6mcnt  &  diviser  la  question,  qui  com- 
prend  deux  parties  parfaitement  distinctes.  L'alin^a  A  me  parait  constituer  une 
question  de  fail  qui  n'est  pas  discuiable;  c'est,  je  pense,  la  portee  de  I'observa- 
tion  de  M.  LiSon  Say. 

M.  Braschi,  qui  s'occupc  specialemcnt  des  tarifs,  tant  des  larifs  nationaux 
italiens  que  des  tarifs  internationaux,  ot  qui  a  public  un  ouvrage  tr6s  remar- 
quable  sur  celte  mati^re,  a  naturellement  puis*)  oCi  il  a  pu  les  elements  des 
notices  qui  se  trouvent  dans  son  rapport  el  a  lflcli6  d'etre  le  plus  exact  et  le 
phis  complet  possible,  mais  son  travail  n'est  ^videmment  pas  un  document 
oiTiciel  el  il  peui  Olro  corrige  et  complete.  Ciiacun  do  nous  ne  peul  avoir  des 
donnees  pour  tons  les  Elats  et  toiilos  ies  Compagnies;  mais  il  peut  apporter 


^^^Mwe  a  suivre  [loiir  cetto  partie  de  la  question  mo  semble  done  Otre  d'in- 
iTttrlamembres  de  la  seclion  a  fournir  Ics  rcnscigncmenis  reeiificatifa  et  com- 
pltoailaires  qu'ils  sont  S  mSme  de  donner,  ct  de  ne  piiblier  cetle  partie  du  rapporl 
(jiiepour  aalanl  qu'elle  soil  ainsi  reclifi^e. 

M.  Griolel  {France).  Jo  voudrois  fairc  une  observalion  au  sujei  de  la  ques- 
tion que  pose  si  bicn  M.  le  Prfeident. 

Le  rapport  do  M.  Braschi  est  cortainemenl  inexact  sur  certains  points;  les 
Fracais  onl  pu  le  constatcr  pour  ce  qui  !cs  concerno,  et  je  crois  que  cela  est 
(pioment  \Tai  pour  d'autres  pays;  mais,  je  me  hSle  de  le  dire,  il  i5tait  impos- 
^lequ'il  en  ffii  auiremeoi.  II  n'est  pas  en  Europe  uu  homme  capable  de  faire  un 
Mpos!  complot  de  la  legislation  fiscalc  appliquije  aux  chemius  do  fer  dans  lous 
lespays  europi^ons.  En  effet,  cela  enlraine  I'examen  de  questions  d'enregislremetit, 
dedouane.  de  timbre,  d'octroi,  Irfe  difSciles  S  ^tudier,  mfmc  pour  Ics  hommes 
sp^isus.  II  sorait  ^galemont  impossible  au  Congrfis  de  corriger  le  travail  de 
U.  Bmclii. 

Nous  ne  devrions  done  pas,  Jc  ponse.  nous  altacher  a  rechercher  les  crreurs 
derail  qui  peuveat  sc  Iroiiver  dans  un  parcil  document.  Ge  qui  importe,  tant 
pource  rapport  que  pourceux  dont  la  soctiou  cl  le  Congr^s  auront  a  s'occuper, 
c'oslqu'il  soit  bien  entendu  que  Icur  publication  dans  nos  annalos  n'implique 
''apprublion,  ni  des  id(5es  qui  y  sont  (^mises,  ni,  &  plus  forte  raison,  des  cliiflres 
tides  fails  qui  y  sonl  menlionnes.  Cola  r6sultcra  dqS,  d'ailleurs,  dc  la  mani&re 
doDl  le  Congrcs  precede,  de  I'absence  de  tout  vote,  de  loulc  mention  indiquanl 
Tapprobation  des  rapports  pri5senii5s  au  Congrcs.  Cos  rapports  seront  des  annexes 
piitlites  avcc  les  deliberations  du  Congrts;  ils  ne  seront  pas  autre  chose. 

Ed  ce  qui  concerne  la  premiere  partie  de  la  question  telle  qu'elle  a  6tL'  posL'e, 

il  est  (Svidcmment  fori  difficile  d'ouvrir  une  discussion.  Le  but  qu'on  a  eu  en  vue 

en  la  posani,  a  sans  doute  61^  celui-ci :  Rocliorclier  d'une  mani^re  g(!n6rale  quelle 

cslla  mesure  obscrvOe  par  le  l^gislaleur  dans  les  difft?rents  pays,  lorsqu'il  a  voulu 

adoindre  les  transports  par  chomin  de  fer.  Y  a-l-il  S  cet  ^gard  des  theories,  des 

ifoclrines?Le  fait  do  voyager  pcut  donner  lieu  5  Tetablissemeiit  d'une   laxe 

»nime  lout  autre  fait  de  la  vie  sociale.  G'esl  ou  un  besoin  qu'on  satisfait,  ou  un 

plaisir  qu'on  so  donne.  Quellcs  regies  peut-on  suivre  pour  I'application  d'une  laxe 

de  cello  nature?  N'y  a-t-il  pas  une  contradiction  dans  certaines  l6gis!ations?  La 

plupari  des  pays  amortissenl  le  capital  de  lours  clicmins  de  for.  Dans  les  pays  ofl  les 

ciemins  do  for  sont  concodes,  I'aniortisscment  se  fail  par  I'application  du  contral  de 


concession;  i  I'expiralion  de  la  concession,  les  chemins  de  fer,  libres  de  toute  cliai^ 
ct  de  loiile  dettc,  reviennont  ii  I'Etat.  Ailleurs,  et  c'est,  je  crois,  le  cas  en  Italic,  on 
clicrche  &  faire  rondro  au  conlral  d'exploitation  avec  la  Compagnie  fermi&re  une 
somme  suffisanle  pour  couvrir  I'iDtiJret  et  ramortissement  des  sommes  payees  par 
I'Elat.  Enfin,  on  Bclgique,  par  oxemple,  on  chorehe  k  oblenir  un  produii  suffisant 
pour  repr(5senter  Tinterfet  el  Vamorlissement  du  capital  de  premier  etablissement. 

11  en  r*!sulte  que,  dans  ccs  pays,  on  fait  payer  k  la  g^niSralioo  actuelle  qui 
voyage  quelque  chose  dc  plus  que  lo  juste  prix  de  son  transport.  C'est  dej^,  pour 
ainsi  dire,  un  premier  impot  qu'on  per^oit  sur  elle. 

II  en  est  autrement  on  Angleterre,  par  cxcmplc,  oii  !es  concessions  sont 
perpetiielli-'S,  oft  les  prix  de  transport  sont  6tablis  par  le  libre  jeu  de  la  concur- 
rence. On  coraprend  que  1&  un  imp6[  puisse  fitre  6labli  sur  les  transports  et  qu'il 
resle  comparable  Ji  ceux  qui  posent  sur  la  g6n6ralitu  des  citoyens. 

Mais  dans  les  pays  oft  le  voyageur  paye,  d6s  &  present,  quelque  chose  de  plus 
que  Ic  prix  normal  du  transport,  n'y  a-t-il  pas  injustice  5  lui  faire  encore  payer 
en  sus  un  impot  special?  Telle  est  !a  question  qui  pourrait,  me  parail-il,  ^tre 
discuiOe  ii  I'occasion  des  impots  sur  les  transports. 

M.  Fassiaux  [Bclgique).  \\.  Griolet  viont  d'insisler  pour  quo  les  discussions 
du  Congrus  ne  puissent  pas  tSire  consider^es  comme  constituanl  des  engagements. 

M.  Griolet.  Comme  des  approbations  des  rapports  6criis. 

M.  Fassiaux.  Par  consequent,  comme  une  espece  d'engagcment.  Jo  crois 
devoir  declarer  que  la  voie  qu'il  indique  a  etc  suivie  h  la  session  dc  Bruxelles 


XXIII 
43 

cajaclusion  qiip,  vu  la  dilTicutle  do  la  inalii'i'c,  M.  lo  rapporteur  s'ost  hkn  gardfi 
d'cn  lirtr,  II  qous  dil  qu'il  scrait  inliircssanl  d'avoir  la  slalislique  des  bt^n{'fices  que 
I'Etal  retire  des  chemins  de  for.  Nous  avoos  d6ja  loxemple  des  chomins  de  fer 
francais  et  du  ministiire  des  travaax  publics  de  France;  cot  exemple  serait  St 
rpcoramandcr  aux  aiilres  chemins  do  fer,  et  on  pourrait  meme  demander  ^  la 
Commission  iuiornationalc  de  slatisiiqae  de  les  iuviier  a  fournir  la  slatlstique  de 
Ions  les  bt^n^fiees  que  I'fiiat  retire  des  cliomins  de  fer  concfidOs. 

M.  le  President-  L'observalion  de  M.  Griolet  me  paralt  vlser  surtout  la 
n<Jcessitij  de  ne  pas  engager  la  rosponsabiiii6  du  Congr&s  au  point  de  vuc  des 
donaires  eonsigin5os  dans  le  rapport  de  M.  Braschi  ci,  en  gfin^ral,  dans  lous  les 
rapports  qui  seronl  publics  dans  uos  annales. 

Je  crois  que.  sur  ce  point,  nous  sommes  tons  d"accord,  et  il  y  aura  lieu  d'insf'ror 
ao  article,  dans  ce  sens,  dans  les  statuis  du  Congrt's. 

Qnanl  au  littSra  A,  nous  pouvrioDS,  je  crois,  clore  la  discussion  eii  priant  les 
menabres  qui  auraicut  des  reuseignemenis  complemeotaires  &  fournir  ou  des  rec- 
li6caiions  a  fairc,  do  vouloir  bien  en  donner  connaissance  au  bureau.  M.  Braschi, 
Im-m^me,  grUce  a  des  renseiguemonts  qu'il  a  reijus  posi6rieuremeut  Ji  Vm- 
prtssion  de  son  rapport,  pourra  eombler  quelques  lacunes.  Tons  ces  renseigne- 
racnts  seroDi  soit  iosi^rfe  dans  le  rapport,  si  cost  possible,  soil  publics  en  annexe. 
Je  p«nse  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  ceito  maciiiro  dc  procMor. 

M.  Bezecny  [Aatnche).  Le  rapport  qui  nous  est  soumis  n'osl  rien  d'autro 
qu'uD  rapport  de  M.  le  secriiiaire  de  la  section.  La  question  i^tait  a  I'ordro  du  jour 
el  M.  le  secretaire  devait  pr*;senter  un  rapport  sur  cette  question;  mais  il  no  s'agii 
pas  pour  le  Gougres  den  prendre  la-responsabili[6.  Le  Congrfes  entend  les  rap- 
ports, mais  il  oe  les  approuve  pas,  il  ne  les  critique  raeme  pas,  et  cette  declaration 
puarrait,  je  pensc,  6lre  itis^nSe  au  procte- verbal. 

Qoani  a  la  question  XXJII  en  elle-mfime,  je  suis  d'avis  qu'ellc  u'aurait  pas  dfl 
figurer  k  Tordre  du  jour.  Elle  ne  pr^sente  pas  pour  les  chemins  de  fer  un  int^r^t 
inleraational;  ce  n'est  qu'iine  question  dc  stalistique  g6in5ra!c;  mais  on  presence  de 
Tarlicle  6  ilu  regicmont,  qui  dit  que  le  Congres  n'l^met  ni  va;ux,  ni  votes,  je  n'ai 
paa  Ji  feiire  de  proposition. 

M.  le  President.  La  discussion  sur  le  littera  A  est  done  close.  II  ne  me 
rcsle  qu'Ji  prier,  au  nom  de  M.  Braschi,  tous  les  membres  qui  auraient  des  rensei- 
gociuents  &  fournir  pour  completer  ou  rectifier  le  rapport,  do  vouloir  hieu  les 
Iransmcltre  soit  a  la  prf-sidence,  soil  au  rapporteur. 
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Nous  passoDS  mamienant  au  liu^ra  B,  ainsi  formuli^ : 

Quels  soni,  clans  tint^U  du  d^eloppement  et  de  ^existence  des  chemins  de 
fer^  les  ddgrivcments  gu'il  y  aurait  lieu  de  poursuwre,  nolammenl  en  ce  qui 
conceme  les  ckemins  de  fer  secondatres? 

Ce  littiSra  pourra  donner  lieu  a  une  longue  discussion.  Si  M.  Bezecny  croit  que 
celte  question  n'aurait  pas  do  figurer  k  I'ordre  du  jour,  it  peut  proposer  la  question 
pr6alable;  sinon,  la  discussion  devra  s'ouvrir. 

M.  Fassiaux-  En  ma  quality  do  president  de  la  Commission  Internatio- 
nale, je  suis  &  raSme  de  vous  dire  pour  quels  motifs  cetle  question  a  6t(5  port6e  au 
programme.  On  a  pcns6  qu'il  y  avail  un  int6rSt  international  a  ce  que  les  taxes 
de  transport  fussent  i5lablies  en  raison  des  charges  qui  p6sent  sur  les  difftSrents 
chemins  de  fer.  C'est  ainsi  que,  comme  le  rapport  le  dit,  des  Gompagnies  (fran- 
^aises,  je  crois)  avaient  consenti  a  rfiduire  leurs  tarifs  en  raison  de  la  suppression 
des  taxes. 

En  fait,  le  programme  n'est  pas  I'ffiuvre  de  la  Commission  seule.  II  a  6t6  com- 
muniqu6  &  toutos  les  Administrations  de  chemins  de  fer,  et  aucune  n'a  trouv^  que 
cotte  question  n'y  tflt  pas  a  sa  place,  Ce  serail  done  une  erreur  de  croire  qu'elle  ne 
presente  pas  un  inl^rot  international. 

M.  Griolet.  L'intention  de  la  Commission  a,  je  pcnse,  6t6  de  permettre  aux 
raembres  du  Congrfe  de  soulcver  toutes  les  questions  qui  se  rapporteni  aux  imp6ts 
^tablis  sur  les  chemins  de  fer.  Co  n'est  pas  1&  absohiment  une  affaire  internatio- 
nale,  mais  le  Congrfes  n'a  pas  seulemeni  pour  but  de  discuier  des  questions  dordre 


Je  crots  qii'Ji  uno  tulle  question  porsonao  ne  rCpondrait  iKjgativemcnt;  on  pour- 
rail  peul-^lre  alors,  par  des  oxorapics,  designer  plus  specialemenl  ccs  d^grh'e- 
mmis,mais  la  question  n'oo  gardorait  pas  moins  son  caractfire  international. 

M.  Uon  Say.  L'honorabie  pr^opinant  n'ayanl  pas  propos6  la  question  prL%- 
lablc,  jo  crois  pouvoir  cntror  dans  le  fond  du  d(;bal. 

Je  toudrais  appeler  ratteolion  de  la  section  sur  la  m^thode  S  siiivre  ponr  pr4- 
ciscr  Ics  principes,  sans  inconvi^nient,  ni  pour  les  diff^ronts  inl^rCts  privies  que 
nous  repri^sentons  ici,  n!  pour  les  inlirfls  gouveraemeniaux,  qui  soni  iSgalcment 


On  dumaodo  :  "  Quels  sont,  dans  I'int^rfit  du  dfivcloppomcDt  et  de  I'existence 
des  ctiemins  de  fcr,  los  d6gr6vcments  et  les  facilit(5s  qu'il  y  aurait  lieu  de  pour- 
suiyre  flupr&s  des  gouvGrncmcnts,  nolamment  en  ce  qui  coiicerne  les  diemins  de 
fcr  socondaires  ?  » 

II 1"  a  dans  celle  redaction  un  mot  qui  me  ehoquo,  car  il  semble  prtijuger  une 
qoesiion  de  principe  trus  grave.  Eo  cffet,  d'un  cole,  on  semble  admeltre  que  les 
ckemiiis  de  fer  doiveut  payer  lour  pari  d'imp6t  commo  industrio  rapportant  des 
!iteSfices,el  aussi  parce  qu'ils  fournisscnt  des  transports  qu'on  peut  assimiler  &  une 
jonijsaBM  au  profit  d'un  irte  grand  nombre  de  consommateurs,  el  d'un  autre  cotd, 
par  ces  mots  :  "  no'.amraent  on  ce  qui  concerno  les  chemins  do  fer  secondaires  », 
on  semlile  indlquer  qu'il  y  a  une  exception  a  faire  en  favenr  d'une  nature  parti- 
califire  de  transports. 

Jsn'aimo  pas  beaucoup  ce  mot :  «  nolamment  »;  jen'aime  pas  les  exceptions 
•lew  genre. 

Oil  pout  discater  en  principe  la  question  des  impbts  sur  les  chemins  de  for  et 
Wlir  d'une  maniire  generate  que  ces  impois  peuveni  se  divisor  en  deux  esp^ces ; 
I'iiupiil  aur  Tiudustrie  ou  sur  les  proprii^ti^s  de  colte  Industrie  el  I'impot  sur  le 
wasoniniatcur.  Ces  deux  imp6is  sont  absoluraont  differents. 

Aucun  de  nous  n'a,  je  crois,  ia  pretention  de  se  soustraire  k  rimp6t  industriel. 
D^ns  lous  les  pays,  il  y  a  des  impots  indusiriels  sous  diff6renles  formes :  impfit  de 
P*iUo,  imp6t  de  renderacnt,  etc.;  el  ces  impots  sont  (;videmmont  lr6s  Ii5gitimes. 
Mais  on  pcul  figalemenl  les  subdiviser  en  deux  categories :  les  uns  frappeni  I'iii- 
(lusirio  dans  ses  moyons,  dans  la  fa^on  dont  elle  proc&de;  les  autres  frappeni 
IflS  propri^taires  de  Tiudustrie  dans  les  revenus  qu'ils  en  retirenl.  L'impol  sur 
i'iiidDstrio  peut  done  6tre  une  sorte  d'impot  de  patenle  ou  d'imp6l  de  renderaenl, 
on  il  peut  C'lre  un  impot  sur  le  revenu  des  proprii5iaires  ou  des  actionnairos.  On 


peut  done  consid^rer  s6pari5merit  rimp9t  industriel  el  rimp6t  sur  le  reveou,  qui  se 
confond  avec  rimp8t  sur  !e  revenu  general  du  pays  oft  existe  I'induslrie  ou  avcc 
I'impot  sur  la  valeur  mobili6re  comrae  en  France.  Celte  division  me  paratt  assez 
bonne. 

Ce  qu'on  peut  dire  de  tous  ces  impflis,  sur  I'industrie  ou  sur  ses  propri6t6s, 
cost  qu'ils  doivent  §tre  mod6ri5s;  el  aucuno  formule,  jo  crois,  ne  peut  d^ler- 
miner  en  quoi  doit  consister  cette  moderation,  comme  aucune  formule  geniJrale  ne 
peut  dire  en  quoi  doivent  consister  !es  besoins  des  divers  Etals. 

Sur  le  second  point,  je  crois  que  nous  avons  plus  a  dire.  L'impSt  que  j'appelle 
de  consommation  pfise  sur  les  voyageurs  et  sur  les  faclures  de  Iranspori  que 
paycnt  les  indu.striels  qui  se  sorvent  de  nos  chemins  de  fer.  Les  imp6ts  de  consom- 
mation. quand  ils  sont  trop  6lev6s,  sont  certainement  un  obstacle  6norrae  au  d(5vc- 
loppement  de  I'industrie.  Cc  qui  nuil  le  plus  k  ce  d(5veIopperaeni,  ce  ne  sont 
pas  les  impels  industrlels,  dont  je  parlais  tout  S  i'heure,  qui  peuvont  fitro  mal 
6tablis  dans  certains  pays,  mai.'*  qui  peuvent  fitre  plus  facilement  corrig6s,  quol- 
qu'il  soil  toujours  difficile  do  modifier  des  impSis  exislants.  Co  qui  mo  paralt 
escessif,  c'est  I'impot  sur  la  consommation  en  mati^re  de  chemins  de  for.  Dans 
tous  les  pays,  on  considfire  beaueoup  trop  eelte  matiftre  comme  fiminommeni 
imposable.  II  ne  faudrait  pas  copendant  qu'on  pflt  on  dire,  comme  on  I'a  dit  de 
I'alcool,  que  c'est  la  bfite  de  sommo  de  tous  les  rainistres  des  finances. 

II  y  a  la  des  observations  S  faire.  Nos  impOts  sur  la  consommation  sont  trop 
6levfe;  mais  tant  que  nous  sommos  obIig(5s  de  les  supporter,  qu'est-co  qui  pem 
nous  consoler  de  cette  61(5\'aiionf  C'est  qu'ils  soient  6tablis  avec  une  sorte  d'6ga- 
lit6.  En  effet,  si  les  consommateurs  de  transports  sont  inegalement  traitSs,  cela 


QS  de  for  secondaires.  Mais  alors,  quel  sera  TimpQl  do  coosommaiion 
sur  !cs  transports  optriSs  par  d'aulrcs  moycns  que  le  chemin  de  fer?  No  eroyez- 
V0U3  pas  qc'il  y  a  la  uog  injustice  paienio?  No  sorait-il  pas  singulier  de  voir  Ics 
eonsommateurs  de  transports  nc  rien  payer  qiiaod  ils  emploient  certains  moyens, 
la  Davigaiion  par  cxerapic,  et  payer  an  imp6t  do  consommation  lorsqu'ils  emploient 
d'autres,  moyens?  Les  exceptions  en  cotte  maliure  mo  paraissent  cxlr^meraeiit 
•langercuses,  et  je  voudrais  que  les  personnes  qui  ont  concouru  a  la  r(5daciion  de 
celtequestion.oucellosquila  irouvoct  acceptable,  nous  dissoDtcequ'otlescnteDdent 
(lar  ties  exempiions,  oon  pas  au  point  do  vue  de  I'impfit  industricl  que  tout  le 
moniie  supporle,  mais  par  des  excmpiiotis,  des  favours  donnfies  fi  la  consommation 
ott  plutfii  a  line  ceriaine  eonsommalion  do  transports  par  rapport  aux  autres. 

Je  veiix  precisi5ment  le  contraire;  je  demando  quo  les  eonsommateurs  de  trans- 
ports soiont  irailfe  avec  6galitS,  quel  que  soil  Ic  mode  de  transport  auquel  ils  ont 
ri?conrs.  eanaux,  chemins  de  fer  secondaires  ou  chemins  de  fer  principaux.  G'est 
I'obscrvation  giinerdle  que  je  tenais  i  vous  presenter. 

M.  le  President.  J'avais  ligalomcnt  (ite  frappo.  je  I'avouo,  de  co  mot  noiam- 
meul,  qui  a  quelque  pou  domi  sur  les  ocrfs  a  M.  Li5on  Say. 

M.  L^on  Say.  Nod,  non.  Je  n'ai  pas  les  nerfs  si  excitables. 

M.  ie  President.  II  m'avait  donn6  sur  Ics  nerfs,  k  moi,  en  tout  cas.  Ce  mot 
me  paraii  conipliquer  !a  question,  el  je  crois  qu'il  y  aurait  lieu  de  la  diviser,  d'en 
(liscuter  la  premiere  partie  jusqu'au  mol  nofammenl,  et  d'examincr  ensailo  la 
derniire  phrase,  si  des  membres  insistent  pour  quelle  soil  discuti^p. 

M.  Griolet-  Cello  r<5daclion,  quand  ellc  a  ct6  vol^e  par  la  Commission,  a  eu 
iinijcis^ment  ponr  but  de  poser  la  quoslion  au  point  do  vue  des  chemins  de  for 
jecondaircs.  Gcrlaines  personnes  soutienneni,  en  effet,  quo  les  chemins  de  fer 
secondaires  doivent  6tre  soumis  ^  une  legislation  fiscale  moius  dure,  moins 
flxigcante  que  celle  appliques  aux  grands  chemins  do  fer. 

Dans  certains  pays  mt!mo,  on  Franco  notaminent.  la  legislation  i,^iablit  des  charges 
diff«5reD(os  pour  Ic  m6me  parcours,  selon  qu'i!  est  effcclud  en  tramway,  on  chemin 
Je  fer  sur  route  ou  sur  une  ligne  principale.  La  question  est  done  bion  posfie 
■commo  on  a  voulu  la  poser. 

H.  le  President.  II  faul  hien  nous  entendre  sur  la  position  do  la  question.  Les 
mots  notamment  en  ce  qui  conoeme  les  chemins  de  fer  secondaires  indiquent 
Jonc  le  but  principal  do  la  question?  II  ne  s'agit  pas  d'un  d^griivcmeol  g^nSral 
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dcs  imp6ts  qui  frappcnl  la  consommation  ct  de  la  suppression  dcs  entraves  &  la 
circulation? 

M.  Griolet.  On  a  voulu  permeltre  do  soulcver  le  plus  de  questions  possible. 

M.  LfSon  Say  a  tout  ii  I'heurc  trfis  bien  posi5  la  question.  On  peut  se  demandor 
si  ies  imp6ls  ^lablis  en  gf5ni5ral  sur  le  consommateur  en  malifirc  de  chemins  de  fer 
ne  sont  pas  excessifs;  voila  un  premier  point  k  discuter. 

En  second  lieu,  on  peut  se  demander  si  le  memo  regime  fiscal,  quant  &  la  per- 
ception des  imp6ts  de  consommation  sur  Ies  cliemins  dc  fer,  doit  etre  applique  S 
tons,  qu'ils  soient  grands  ou  petiis. 

M.  le  Prfisidenl.  Vous  convenoz  done  qu'il  y  a  deux  questions  bien  distinctes. 

La  premif^re  est  celle  dc  Tutilitfi  de  d6grever  Ies  imp6ts  on  g6n6ral,  sans  distinc- 
tion de  lignes  ni  de  nature  de  transports.  On  pourrait,  par  exemple,  examiner  d 
ce  sujet  rirapfit  du  timbre,  qui  est  fixe,  qu'il  s'agisse  d'un  transport  &  1,000  kilo- 
mi^tros  ou  d'un  transport  5  5  kilomfilres.  On  pourrait,  dans  I'inti^rel  dcs  potits 
transports,  trouver  desirable  que  cet  impot  fflt  gradu6  autant  que  possible. 

La  socondo  question  est  celle  dcs  dl^gr&vements  sp6ciaux  on  favour  des  chemins 
do  fer  secondaires.  Je  propose  h  la  section  do  diviser  ainsi  la  discussion. 

—  Cetle  proposition  est  adoptfie. 

M.  le  President.  Je  mets  done  en  discussion  la  premiere  partie  du  litt^ra  B. 

M.  L6on  Say.  Messieurs,  si  nous  nous  taisons  sur  ce  point,  notre  silence  ne 
signifie  pas  que  nous  soyons  satisfaits  du  regime  fiscal  sous  lequcl  nous  vivons; 


M.  Courras.  II  sagit  (I'impots  de  consommation. 

M.  Georges  De  Laveleye.  C'esi  bion  ontendu.  Par  cons^queot,  pour  la  France, 
il  s'a^ilnniquemonl  dp  rimpijl  siir  !a  grande  vitesso. 

W.  Courras.  Et  de  rimpui  du  timbre. 

W.  Uon  Say.  II  y  a,  pour  la  France,  deux  questions  bion  disiinctos  :  rimpGi 
sur  la  piiie  viiesse  et  Timpot  sur  la  grande  vilcsse  sous  forme  d'imp6t  du  timbre, 
pais  sous  cellc  d'imp6t  sur  les  places  de  voyagcars.  II  me  semble  que  sur  ces 
poiois,  la  section  pourrait  iSmetire  des  idtos.  Ceriaines  personnos  croient  que  si 
nmpul  sur  les  voyageurs  pout  filre  proporlionnel  ft  la  factura  de  iransport,  lo  droit 
de  timbre  ne  doit  pas  I'^tro;  elles  pensenl  que  le  droit  de  timbre,  qui  est  un  droit 
sur  UD  acic,  doit  i^tre  all%e,  pour  ne  pas  empi^chor  que  cet  acle  se  fasse;  mais 
qij'il  a'y  a  pas  de  raison  pour  que  cet  impot  soit  proporlionnel,  el  que  cola  aurait 
m^mc  des  inconv^Dienis. 

Outre  le  droit  fixe  et  !e  droit  proporlionnel  en  matitre  de  timbre,  il  y  a  aassi 
le  droit  graduel,  auquel  M.  lo  President  faisait  allusion  tout  S  I'beure.  C'est  encore 
ooe  question  grosse  de  dilTiculife.  Je  erois  que  dans  notre  pays,  le  droit  de  timbre, 
transform^  en  droll  graduel  ou  proporlionnel,  pri^senterait  de  grands  ineonv^- 
Eienls,  qu'on  tombcrait  Irf;s  vile  dans  les  larifs  difffirentiels  kilomiilriquos  et  que 
Ton  loueherait  aux  qiioslions  commerciales  si  intfircssantes  que  des  Compagnies  de 
chemins  de  for  se  sonl  atlach(5es  &  rdsoudre  dans  dos  conditions  qui,  quelquefois, 
onl  6\6  combatluos  dans  les  Chambres  el  dans  Ic  gouTernement.  Je  no  sais,  pour 
ma  part,  si  on  peul  diminuer  les  droils,  mais  la  transformation  du  droit  fixe  sur 
la  petite  iiilesse  en  droit  proporlionnel  me  parail  presenter  do  irCis  graves  inconv^- 
nietiis. 

M.  le  Pi^idant.  Je  n'ai  fait  tout  &  I'lieuro  qu'indiquer  un  exoraple,  car  je  n'ai 
pas  de  propositions  a  fairo,  el  je  troiive  iriSs  justos  les  observations  qui  vieonent 
d'feire  presonliSes.  La  lisle  des  impois  do  ce  genre  esl  malheureusoment  lr6s  longue 
dans  plusieurs  pays;  il  semblo  qu'il  y  ail  eulre  enx  une  (sraulalion  regrettable  au 
poiDl  de  vue  de  ces  impOls.  II  a  61^  cnlcndu  loul  &  I'hcure  que  le  silence  de  la  sec- 
tion sur  la  question  des  dfigr^vcments  signifie,  non  pas  qu'il  n'y  a  pas  de  di^igriive- 
mcnis  &  poursuivre,  mais  quo  nous  ne  connaissons  pas  les  degr^vements  qu'il  con- 
viendrait  de  proposer.  II  esl  bon,  je  crois,  de  consigner  cela  dans  le  proems- verbal. 

M.  Fassiaux.  Je  pense  qu'il  y  aurait  un  certain  danger  k  roster  sur  celle 
espece  dequivoque,  car  il  y  en  a  uno  ^vidomment.  Notre  silence  ne  pcui  pas 
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so 


significr  que  nous  dc  consentons  pas,  alors  que  la  sagcssc  dcs  nations  dit  1 
conlraire. 


M.  Uon  Say.  Ello  dit  aussi  que  1: 


e  est  d'argent,  mais  que  le  silence  est 


d'or. 

M.  Fassiaux.  Lc  provcrbc  dit :  Qui  nc  dit  mot  consent.  Telle  ne  pcui  Stre  la 
consequence  de  notre  discussion,  el  M.  De  Laveleyo  avail,  je  erois,  raison  tout  it 
I'heure  d'insister  pour  que  Ton  ne  resle  pas  devant  un  point  d'interrogalion. 

M.  Griolet.  Jc  pcnsc  que  cliacun  de  nous  pourrait  examiner  la  question  k  un 
certain  point  de  vuc  et  dire  :  Nous  payons  dans  noire  pays  une  certaioe  somme 
par  an  en  impots  6tablis  sur  les  transports.  Eh  bien,  nous  renon^ons  h  voir 
r6duire  celte  somme;  mais  cxaminons  de  quelle  fagon,  au  point  de  vue  de 
I'industrie  des  chemins  de  fer,  il  serail  pr^fi^rablc  qu'elle  Ml  perdue. 

Je  commence  par  rimp6t  sur  la  petite  vitcsse.  D'aprts  les  relevfe  statisiiques 
fails  par  M,  le  rapporteur,  peu  de  pays  onl  un  impSl  direct  sur  la  petite  vilesse. 
Dans  quclques-uns,  il  y  a  un  imp6ique  j'appellerai  indirect;  cot  imp6[  est,  en 
France,  I'impot  du  timbre.  Dans  ces  pays  se  pose  la  question  do  savoir  s'il  faut 
transformer  cot  impBl,  qui  est  fixe,  quelle  que  soil  la  valeur  de  la  marchandise  ou 
la  longueur  du  transport,  en  un  inip6t  plus  ou  moins  proportionnol.  Je  crois  qu'en 
g6n6ral,  en  France,  les  Administrations  do  chemins  de  fer  sent  d'avis  quo  cette 
transformation  presenlerait  plus  d'inconv^nients  quo  d'avantages. 

D'aulres  questions  encore  pourraient  6tre  soulov6os.  Faudrait-il,  par  excmple, 
faire  porter  do  preference  les  di5gr&vomonls  sur  les  marchandises  lransport6es  en 
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Alfred  Picard  {France).  Messieurs,  je  n'ai  pas  dobjections  Si  faire  k 
lobservation  qui  vient  d'filre  pr6sent(5e  par  M.  Courras  et  qui  est  d'ailleurs 
con-forme  aux  vues  du  gouvernement  fraD^ais.  Un  voeu  6mis  dans  ce  sens  par  le 
Congrfes  ne  ferait  que  le  confirmer  dans  ses  intentions.  En  effet,  ainsi  que  le 
rappelle,  dans  son  rapport,  I'honorable  M.  Braschi,  il  a  6l6  entendu,  lors  de  la 
concilusion  des  conventions  de  1883  avec  les  grandes  Gompagnies,  que  le  jour  od, 
par  suite  de  Tamelioration  de  sa  situation  financi5re,  lEtat  pourrait  reduire 
rinaj)6t  sur  la  grande  vitesse  el,  en  particulier,  I'impot  sur  les  voyageurs,  les 
Campagnies,  de  leur  c6t6,  feraient  une  reduction  analogue,  reduction  qui  porlerait 
sur    les  diff^rentes  classes  de  voyageurs,  mais  surtout  sur  la  troisi^me  classe. 

Jc  ne  retiens  ce  fait  que  pour  montrer  qu'il  enlre  dans  les  d6sirs  du  gouver- 
neoaent  fran^ais,  aussit6t  que  I'^tat  des  finances  publiques  sera  amelior6,  de  reduire 
Tina  j)6t  excessif  qui  frappe  les  transports  de  voyageurs.  Mais  j'irais  peut-etre  plus 
loitk  que  M.  Courras,  en  ce  sens  que  je  ne  voudrais  pas  m'associer  sans  reserve 
^  l^.  distinction  qu'il  fait  entre  le  transport  en  grande  vitesse  des  voyageurs  et 
<^1  vii  des  marchandises.  II  n'y  a  pas  entre  les  transports  h  grande  vitesse  et  les 
^r^xusports  a  petite  vitesse  une  telle  difTerence,  qu  un  imp6t  6norme  sur  la  grande 
yJt^sse  puisse  se  justifier,  alors  qu  on  a  reconnu  la  n6cessit6  de  supprimer  tout 
''^J:>6t  frappant  la  petite  vitesse.  Les  n6cessit6s  de  la  situation  apr6s  1870  avaient 
ol^lig^  la  France  a  frapper  d'un  imp6t  de  5  p.  c.  les  transports  en  petite  vitesse. 
M^^lgre  le  chifTre  minime  de  cet  imp6t,il  a  pr6sent6  des  inconv6nients  tels  qu'aprfts 
l^^ques  annees  on  a  dfl  le  supprimer  totalement. 

X*imp6t  de  23  p.  c.  sur  les  transports  en  grande  vitesse  me  parait  excessif  et, 
^^^*:^s  faire  de  distinctions,  je  voudrais  voir  ^mcttre  le  voeu  g^n^ral  que  TimpOt 
""^^  J)pant  les  transports  en  grande  vitesse,  lant  de  marchandises  que  de  voyageurs, 
^^i  1  r6duit  le  plus  t6t  possible. 

M.  Bezecny.  II  me  parait  difficile  de  dire  que  tels  ou  tels  d6gr6vements  sent 
^  ^feirer  particuli6remcnt,  car  un  d6gr6vcmcnt  dun  c6t6  pourrait  amener  une 
^^^  ^mentation  dun  autre.  II  ne  s'agit  ici  que  des  impots  el  des  taxes  en  g(5neral, 
^^  LOUS  devons  dire  que  des  d6gr6vcmenls  sent  h  d&irer.  Mais  que  ce  soit  tel 
^^^fevement  ou  tel  autre,  ce  sera  presque  la  memo  chose. 

M.  le  President.   La  discussion  sur  la  promitre  partie   du  litt^ra   B  de 
*^    XXIII«  question  est  close.  Je  mets  en  discussion  la  seconde  parlio,  ainsi  congue  : 
'^otan/ment  en  ce  qui  concerne  les  chemins  de  fer  secondaires, 

M.   Alfred   Picard.   Je  demande  la  parole  pour  abonder  dans   le  sens 


de  M.  L6011  Say,  qui  demande  la  suppression  dece  notammeni;  el,  aax  motifs 
qu'il  a  indiqufe,  j'en  ajoute  deux  que  je  d6velopperai  trfis  bri6vement. 

Le  premier  est  tir(5  de  ce  fait  qu'en  France,  et  je  crois  dans  beaucoup  d'autres 
pays,  il  n'y  a  pas  de  definition  legale  des  chemins  de  fer  d'ini^rfit  g6n(5ral,  des 
chemins  de  for  socondaircs  ct  des  tramways.  Le  classcmenl  r6sulie  simplement 
de  la  loi  ou  de  I'acte  du  gouvernement  qui  ordonne  la  construction  de  la  ligne. 
Ainsi,  en  France,  un  chemin  de  fer  sera  d'int6ret  g(Sn6rai  ou  d'int^ret  local, 
selon  que  la  loi  qui  en  aura  d^cr^td  l'(!tablisseraent  le  ddclarera  tel.  Ce  sera  un 
chemin  de  fer  ou  un  tramway,  selon  que  le  l6gislateur  ou  le  gouvernement, 
suivant  leur  competence,  I'auront  d&lar6  tel. 

Si  vous  prenez  la  loi  organique  du  H  juin  1880,  par  exemple,  loi  organiquc 
qui  embrasse  a  la  fois  les  chemins  de  fer  d'ini6r§t  local  et  ies  tramways,  vous 
serez  dans  rimpossibilit6  d'y  trouver  une  dislinction  precise,  un  signe  mal6riel 
qui  caractCrise  netlement  les  uns  ou  les  autres.  On  ne  saurait  done  admettre  un 
regime  special  pour  Ids  chemins  de  fer  diis  «  secondaires  ». 

Quant  au  second  motif,  c'est  que  tres  souvent  ces  chemins  de  fer  se  irouvent 
&  cote  dc  lignes  qui  sont  entre  les  mains  de  Compagnies  d'intfirfit  general.  Ainsi 
Lille  el  Tourcoing  sont  relies  par  une  ligne  d'interet  gdndral  dependant  de  la 
Compagnie  du  Nord;  a  c6t6,  vicnt  se  creer  une  petite  Hgne  secondaire,  chemin 
de  fer  ou  tramway;  il  serait  absolument  irraiionnel  de  placer  la  Compagnie 
d'interet  secondaire  dans  des  conditions  plus  favorables  que  la  Compagnie 
d'intfirgl  general  qui  dessert  les  mfimes  relations.  II  y  aurait  IS  une  iniquitfi  qui 
ne  se  juslifierait  S  aucun  point  de  vue. 

Ti.'!^  -soiil  li"'^  ili'iix  inulifs  qui,  .ivof  hfniii'niin  irnnlros  hup  io  noiirrnis  onroro 


voodra  Its  appeler,  —  car  on  a,  il  y  a  deux  ans,  discut^  longuemenl  siir  Ic  nora  i 
donncr  k  ces  lignes,  qui  poiirtant  existent  parlout,  —  la  4"  seclion,  dis-jc.  pourrail 
declarer  qae  ces  chemins  de  fcr  n'ont  droit  i  aucune  esptee  de  dugr&veraeiil 
dlmpSt,  et  cependant,  Ics  membres  do  la  5"  section  auraient  pu  avoir  aussi  il 
foncitre  leur  opinion  sur  ce  point. 

H.  Is  President.  La  4'=  ol  la  5"  seclioo  pourraieni  sc  rfiunir  pour  discuter 
celte  question.  M.  le  Pr(5sidcnt  g^n6ral  da  Googrfis  a  autoris^  la  reunion  do 
sectODS  differeotes  lorsqu'il  y  a  des  questions  communes  Ei  examiner.  La  questioo 
esi  impurtaoie,  loul  Ic  monde  desire  le  dcveloppement  des  chemins  do  fer  secon- 
daircs,  et  peut-tMre  Ics  membres  qui  s'eo  occupent  sp6cialement  ont-ils  des  argu- 
menfs  a  opposor  a  ceux  que  MM.  L^on  Say  et  Picard  out  developp^s.  !1  est  jiislo 
el  Dlile  que  la  quoslion  soit  largement  et  loyalement  discutoe  par  tout  le  monde. 

M.  Fassiaux.  J'appuie  Ics  observations  de  M.  Do  Laveleyo.  Je  me  souviens. 
ea  effet,  qu'au  Congrfts  de  1885,  on  a  6t6  d'accord,  dans  la  section  qui  s'est 
oocup6e  dos  chemins  de  fcr  secondaires,  pour  declarer  qu'un  regime  spi^cial  avail 
pour  eux  sa  raison  d'etre  et  qu"il  y  avait  h  cela  un  intcret  de  premier  ordre. 
II  convient  done  qu'il  y  ail  uno  discussion  coniradicloirc  enlre  les  deux  sections. 

M.  le  President.  La  A'^  section  so  r6unira  done  fi  la  5*^  section  cette  aprSs- 
midi  pour  discuter  cotlo  queslion. 

—  La  stance  est  levi5e  &  11  heurcs  35  minutes. 


(4"    SIX     S«     SEOXIONS     KEUNIES) 

Stance    du     19    septembre     1887 

PrSsidence  de  M.  le  comm.  PERUZZI,  rafeioEUT  de  la  4"  section 

SECBtTAffiE    PRINCIPAL     :    M.    DE   BURLET,    SECRETAIRE  PRINCIPAL   I)E   LA    5^   SECTION 
SECR^TAUtE  DE  SECTION  C1L\Rg6  DE  l'eXI'OS^  DE  LA  QUESTION  :  M.  LE  cnEV.  DRASCIU 

M.  Heurteau,  president  do  la  5=  section,  et  M.  le  ehev.  ValenzianI,  secretaire 
priucipal  de  la  A"  section,  prenncnt  place  au  bureau. 
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—  La  soanco  est  ouvorte  k  2  heurcs  1/2. 

M.  le  President.  Mossicurs,  la  4"  seciion  s'est  ocGup6e  ce  matin  de  la  qnes- 
lioD  XXni,  qui  est  divisi^'e  en  deux  liilfras.  Le  litl^ra  B  est  ainsi  concu  : 
Quels  soni,  dans  tinUrH  du  dhehppcment  et  de  texistcnce  des  chcmins  de 
fer,  les  dcp'H'cmcnts  quil  y  await  lieu  de ponrsuivre,  notamment  en  ce  qui 
concerne  les  chemins  de  fcr  secondaires? 

La  4«  seciion  a  examine  sculcmont  la  premiiire  partie  de  cc  liit4ra;  clle  s'est 
arrCt(!e  au  mot  notammciit.  Des  mcmbres  oct,  en  effel,  fait  remarquer  que  la 
derni^re  panic  du  liit<5ra  £  avait  d^ja  i5l6  discut^e  au  Congrts  de  Bnixelles  et 
que  des  membres  de  la  5"  section  desiraient  prendre  part  au  debal  auquel  elle 
donneraii  lieu.  C'esi  ce  qui  ra'a  engag6  h  provoquer  la  reunion  de  la  4'  et  de  la 
5*  section. 

M.  Georges  De  Laveleye-  Je  suis  Ic  membre  de  la  4'  section  qui  a  propos6 

de  bien  vouloir  tcnir  une  stance  mixie. 

J'ai  cu  Thonneur,  il  y  a  deux  ans,  au  Congrts  de  Bruxelles,  d'etre  secretaire 
principal  do  la  A'  section,  au  sein  de  laquelle  cctte  question  a  6l6  agit^e.  Cost  ce 
qui  m'auioriso  S  ouvrir  ce  debat,  qui  se  pr(5sonte  avec  une  cortaino  solennit^.  Je 
desire  donncr,  pour  la  faciliti5  m6me  de  la  discussion,  quclques  rcnseigncmonts  et 
quelquos  cclaircisscmcnts  sur  cc  qui  s'ost  fait  il  y  a  deux  ans. 

La  question,  telle  qu'cllc  a  6\6  pos(5e  ce  matin,  csi  cello-ci.  Aprte  le  discours 
remarquablc  de  M.  L(5on  Say,  qui  a  si  bien  montr^  qu'il  y  a  deux  classes  d'impflts 
qu'il  faut  so  garder  de  confoudro,  il  a  (ito  convcnii  que  Timpoi  do  consommation, 
frappant  Ic  consommateurdc  transports  pour  sa  pcrsonnc  ou  pour  les  marcbandisos 
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out  6x6  admises  sans  opposition,  —  le  courant,  dis-je,  6tail  de  trailer  les  chemins 
de  fer  secondaires,  les  chemins  de  fer  vicinaux,  si  Ton  veut,  en  enfants  gk[6s,  de  les 
coasiderer  comme  de  jeunes  elres  ne  pouvant  pas  vivre  de  leur  propre  vie,  no 
poa  vant  pas  assumer  toules  les  charges  que  les  grands  chemins  de  fer  peuvent 
supporter.  On  a  pri6  les  grandes  Soci6t6s,  les  Administrations  importantes,  de  les 
recevoir  aux  conditions  les  plus  deuces,  de  lour  faciliter  Facets  dans  les  gares,  le 
cr6ilit,  etc.  On  a  demand6  de  r^duire  pour  eux  les  obligations  des  cahiers  de 
charges-types,  d'en  faire,  en  r6alit6,  de  petits  chemins  de  fer,  n'ayant  aucune 
ospdce  de  pretention  &  jouer  le  r61e  de  grands  chemins  de  fer.  Au  fond,  le  courant 
^taii  tel  que  si  cette  question  d'impot  avait  pu  ^tre  tranch6e,  platoniquement,  bien 
entendu  (car,  en  pratique,  c'est  un  point  tr^s  difficile  &  r&oudre),  on  aurait  dit  que 
pour  le  consommateur  des  petits  chemins  de  fer  il  y  avail  aussi  quelque  chose  h 
faire  et  qu'il  convenail  de  se  d^partirde  la  r6gle  tropg6n6rale  appliqu6eaux  grands 
couranis  de  transports,  soil  internationaux,  soit  nationaux,  ayant  une  cerlaine 
importance.  II  convienl  de  remarquer  que  la  definition  des  chemins  de  fer  secon- 
daires est  lr6s  difficile.  M.  L6on  Say  disait  ce  matin  que  dans  aucun  dictionnaire 
d  aucune  academic  on  n  avail  pu  encore  trouver  ce  qu'il  fallail  entendre  par 
chemins  de  fer  secondaires.  Cost  vrai.  II  y  a  deux  ans,  M.  (iriolet  les  avait  appel6s 
secondaires  dans  certains  pays,  tertiaires  dans  d'autres.  II  y  a  des  pays  (en  Belgi- 
fl^^^   par  exemple)  oti  ils  constituent  en  quelque  sorte  un  quatrieme  r^seau.  La 
defiaiiion  admise  en  stance  pleni^re  a  6t6  celle-ci  : 

**     II  a  et6  tout  d'abord  convenu  que  par  vote  secondatre  ou  chemin  de  fer 

^^<^tnal,  il  fallail  entendre  des  lignes  affluentes  et  d'inl^rSt  puremenl  local,  telles 

9^5    celles  qui  existent  ou  sent  projel6es  en  Belgique  el  dans  les  pays  poss6danl 

.  rJ<i     un  r^seau  Ji  mailles  serr^es,  assuranl  les  couranis  r6guliers  de  transports 

''Jt^i^icurs  ou  internationaux.  » 

^  o  rappellerai  en  outre  les  textes  que  voici : 

-cs  resolutions  adopt6es  en  stance  pl^nifere  porlaienl  ce  qui  suit  :     * 

**  2**  Alli6es  des  chemins  de  fer  d'intdret  gen6ral  avoisinanls,  les  entreprises  de 
iSOc]5s  secondaires  doivent  trouver  aupr5s  de  ces  Administrations  d'Elal  ou  de 
^^^ietes  privies,  un  accueil  bienvcillant,  un  concours  assur6  et  des  facilit6s, 
^^t^mmcnl  en  ce  qui  concerne  : 

^  A.  L'inslallalion  des  gares  communes,  la  repartition  des  charges  et  des 
^^p^nses  de  ces  gares;  B.  L'6change  des  marchandises;  C.  La  constitution  du 


capital  de  promior  L^lablissemcnt  aitx  eoudiiioiis  los  plus  6conomiques ;  B.  Lc 
Iransport  des  mati5riaux  n<5cessaircs  a  la  coostruclion;  E.  La  reparation  du  mal^- 
riel  roalant. 

■•  3"  fitanl  donnfi  qu'eo  principe  les  chemins  de  fer  vieinaux  dolvent  clro 
^tablis  sur  les  routes  deja  exislantes,  chaqiia  fois  que  les  circonslances  !e  per- 
meltonl,  le  Gongri's  i5mot  le  vceu  que  les  fitals,  los  provinces  cl  !es  communes 
accordent  &  ces  entroprises,  pour  I'usage  des  roules,  I'^tablissement  de  la  voio  ot 
des  gares,  ainsi  qu'en  ce  qui  concerne  le  service  de  I'cxploitation,  loutos  les  faci- 
litiSs  compatibles  avec  la  circulation  sur  les  voios  ordinaircs. 


-  6"  Le  Congr&s  ostime  que  les  iarifs  des  cbemins  de  fer  vicitiaux  doivent  offrir 
la  plus  grande  ^lasticite,  en  raison  de  la  situation  sp6cia!e  de  chacune  de  cea 
lignes.  II  ^met,  en  consequence,  le  vceu  quo  les  gouvernomcnts  accordent,  dans  les 
cahiers  des  charges,  des  maxima  de  tarifs  noiablemoni  sup^rieurs  i  ceux  des  cbe- 
mins de  fer  &  grande  section,  el  laisscnt  aux  concessionnaires  la  plus  grande 
liberie  dans  I'application  des  tarifs,  ainsi  que  des  facilites  plus  grandes  dans  les 
conditions  de  construction  et  d'exploilation.  « 

Vous  le  voyoz,  messieurs,  ricn  n'a  (5t(5  dit  diroctoracnt  en  ce  qui  concerne  les 
impols — bien  que  les  questions  d'impots  et  coUes  des  tarifs  soient  intiraemenl  U^es 
entre  elles  — ;  mais  je  erois  avoir  d6monir6  qu'il  y  avail  un  courant  naissanl  (qui 
peui-^tre  a  cliang^  depuis)  de  protection  vis-Ji-vis  de  ees  pauvres  petits  cliorains 
de  fer  d'inl^ret  secondaire.  Je  le  rep6le,  je  crois  ne  pas  trop  m'avanccr  en  disaot 
que  si  ton  avail  declare  qu'il  fallail,  aprfis  ces  larifs,  fairo  6galement  quolque 
chose  en  ce  qui  concerne  les  imp6ts,  un  vote  aurait  6te  6rais  dans  ce  sens.  Je  me 
suis  permis  de  prdsenter  cos  quelques  observations  pr^llminaires,  parce  que  j'ai 
rempli,  11  y  a  deux  ans,  les  fonclions  de  secretaire  principal  el  que  j'ai  ^16  cbargfi, 
en  celte  quality,  de  presenter  le  rappori  a  I'assembiee  pli5ni6re  sur  cette  quesrion. 

M.  L^on  Say.  Messieurs,  si  personne  ne  demande  la  parole,  je  la  dcman- 
derai  pour  amencr  mes  contradicteurs  a  presenter  leurs  arguments.  La  discussion 
de  cetle  question  a  commence  cc  maiin,  mais  elle  a  dO  (5tre  arrfiiee  a  cause  de 
I'houre  avancee  et  de  I'absence  de  ceux  sur  lesqucls  nous  comptions  pour  nous 
donner  des  arguments  a  opposer  aux  notres.  Voici,  en  deux  mots,  en  quels  termer 
j'ai  pose  la  question  et  quels  sonl  les  points  sur  lesqucls  il  serait  interessant 
de  porter  le  debat. 

J'ai  eiabli  d'abord  une  division  dans  les  impols  qui  pisont  sur  les  cbemins 


de  kr.  J'ai  coiisidi^rf  Ics  iins  comrae  Jcs  impiJis  mis  sur  rindnsiric  et  qui 
visenl  (^videmmeiit  les  b6ui5ficos  que  ceite  indusirie  peui  procurer  fi  sos  proprie- 
cairps.  J'ai  roconnu  quo,  dans  lous  nos  pays  oix  les  b^D^ficcs  induslriels  sont 
frappfs  soil  par  un  impot  de  palonlc,  soit  par  un  impQt  sur  le  revenu.  soil 
par  nn  impol  qudeonqno,  plus  ou  moios  direct,  il  i^-lait  nature!  que  I'indiistrie 
spt^iale  dos  transports  par  chcmins  de  fer  fOt  frappi5c  comme  les  auires.  Pour 
c('t  impfil,  nous  n'avons  &  (!'mottre  qu'un  dfeir  :  c'cst  qu'il  soit  inod4r6  et  que  les 
^nvernemenis  rOiglont  leurs  depcnses  bndgijtaires  de  fai;on  i  no  pas  devoir  lui 
demandcr  irop. 

Mais  il  y  a  un  impflt  d'uuo  autre  nature :  c'est  I'imp&t  sur  la  consoramalion, 
c'esl-S-dire  siir  les  iransports  efleciu^s  pour  compte  du  public.  II  exisle  pariout 
(les  ini pots  sur  la  fabrication  et  dcs  inip6!s  sur  la  consommalion;  nous  avons 
un  iinpfll  sur  la  consommation  du  sucre;  nous  avons  dcs  impots  de  patcnle 
fori  ^Icrfe  sur  ccriainos  industries;  nous  avons  des  imp6ts  sur  les  benefices  de 
lOHles  Ips  socii'tes  anonymes,  qu'eiles  fassent  du  sucre  ou  loute  autre  chose, 
pl  ODlre  cola  nous  avons  un  imp6t  sur  les  morceaux  de  sucre.  Quand  un  consom- 
maieur  vient  acheter  des  morceaux  de  sucre,  quelle  que  soit  I'origine  de  cos 
morcoaux,  on  lul  fait  payer  encore  un  impot,  c'est  un  impM  do  consoratnation. 

J'ai  demands  ce  malin,  fi  la  4'  section,  d'obscrver  sur  ce  point  la  mfme  reserve 
qae  nous  nous  imposons  relaiivemcnt  oux  rapports :  nous  les  discuious,  mais  nous 
nc  les  approuvons  pas.  Je  lui  ai  demands  de  ne  pas  suivre  noire  rapporteur,  qui 
eslime  qu'il  y  a  lieu  d'accorder  des  faveurs  aux  chemins  do  fer  secondaires  en 
matit^re  d'impfit.  La  queslioo  se  pose  done  ainsi :  Y  a-t-i!  lieu,  en  matiere  d'impot 
dc  consommalion,  d'accorder  des  faveurs  t  ceux  qui  effecluoni  des  transports  par 
!(W  cbemius  do  fer  secondaires? 

It  y  a.  je  le  sais,  ;\  faire  uno  dislinclion  sur  laquello  nous  ne  nous  sommes  pas 
6iendus  ce  malin  et  dout  nous  avons  cause  entre  nous  tout  &  I'henre.  Cost  qu'il  y 
a  des  impfils  de  consommalion  qui  sont  quclquofois  si  <51eves  qu'une  partio  eu 
relombo  sur  rentroprise  elle-meme.  Plulot  que  d'abandonner  son  Irafic,  on  sup- 
porte  sol-mi?me  une  partie  d'un  Ir&s  gros  impot  de  consommation  qui  devieni,  par 
ce  fait,  un  impot  sur  les  bi5n6fices  de  Fentreprisc.  Mais  jo  suppose  un  impui  de 
consommation  qui  n'aurait  pas  cet  effct,  car  les  gouvernemeuls  peuvent  atleindre 
Ifts  biinf'ficos  par  des  moyens  bien  plus  simples  et  sans  avoir  il  eraindre  la  fraude 
qui  ponrrail  se  produire  dans  le  cas  que  je  cile. 

Dans  celto  hypolhilse,  pourquoi  les  consommateurs  de  transports  par  canaux, 
par  tramways,  par  chemins  de  for  ii  vole  Slreile  ou  S  voio  large,  par  cliemins  de 
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fer  conc^d^s  par  Ics  provinces,  les  d6partGmeDts  ou  les  communes,  ou  par  ceux 
d'ini6r6t  g^n^ral  conc^d<5s  par  les  gouvernements,  payeraient-ils  unc  laxe  diff^- 
renle?  L'Elat  ne  jouerait-il  pas  dans  ce  cas  un  autre  role  qu'un  role  fiscal?  Est-ce 
que  I'Etai  devrail  prol6ger,  faire  naiire  et  se  d6velopper  une  indusirie  par  des 
faveurs  d'imp6ts,  en  ia  mettant  dans  une  situation  de  concurrence  plus  favorable, 
afin  de  lui  permetlre  de  grandir?  Je  veux  d6ve!opper  un  tramway  qui  s'elablil  d 
c6i6  d'un  petit  chemin  de  fer  a  voie  (5lroite  d'int(5r6t  sccondairo;  mais  comme  je 
veux  d^velopper  ceite  Industrie  trCs  inti5ressante  qui  procure  a  chacun  la  facility 
de  se  iransporler  par  tramway,  je  ne  ferai  pas  payer  S  ceux  qui  voyagcnl  sur  ce 
tramway  le  m4mc  impot  que  je  fais  payer  aux  voyageurs  qui  se  serveni  du  pelit 
chemin  de  fer  quo  vous  avoz  qualifie  de  socondaire,  bien  que  la  d^finilion  soit  irts 
difficile  a  donner.  A  c6t6  de  ce  petit  chemin  de  fer  secondaire,  il  y  a  un  chemin 
de  fer  a  plus  large  voie,  appartenani  a  une  Gompagnie  jouissant  d'une  rdputatioo 
de  richesse.  Les  voyageurs  du  petit  chemin  de  fer  d'inti5nU  secondaire  devroat 
payor  encore  un  impfit  moindre  que  ceux  du  chemin  de  fer  appartcnant  a  la 
Corapagnio  plus  riche.  II  n'y  a  pas  de  raison  pour  ne  pas  avoir  toute  sortc  de 
complaisances  suivant  I'intiSrfit  qu'on  aura  a  dfivelopper  tel  ou  tel  nioyen  de 
transport,  solon  I'importance  qu'on  y  atiachera.  On  favorisera  dans  une  largo 
mesure  ceux  qui  font  des  expeditions  par  canaux,  un  peu  moins  ceux  qui  font  des 
transports  par  tramways  et  un  peu  moins  encore  ceux  qui  font  des  transports  par 
chemins  de  fer  d'ini^r^t  secondaire;  enfin,  ou  ne  favorisera  pas  du  lout  ceux  qui 
font  des  expeditions  par  chemins  de  fer  d  grande  voie,  classes  comme  6tant 
d'int^rfit  g(Sn6ral. 

Ma  connhision  rossortait  do  I'oxpost;  mi'me  do  In  qnoslion.  Chercbez  h  prondro 


Romanjuez  qii'il  nos'agitpasdesaulrescorabinaisonsqiie  M.  DoLaveloye  a  indi- 
quSes.  II  a  parlfi  do  eombiuaisoos  de  faveur  que  tout  le  moude  est  d'accord  pour 
r6server  a  loutes  les  peliles  socii^tSs.  La  grande  soci6i(5  qui  peut  facililer  la  cr(5a- 
lion  il'un  chemin  de  fer  affiuenl,  ferait  quelque  chose  do  coniraire  &  son  ini(5r*5t  si 
elle  ne  faisail  pas  en  sortG  Je  favoriscr  la  «ri5ation  J'ane  petite  socieli5  aoDexo,  de 
\a\  prilerle  crMit,  do  lui  faciliter  I'exploitatioa  de  co  petit  cliemiii  do  fer,  en  lui 
acconiaoi  I'entree  dans  ses  gares.  oti  par  tout  autre  nioyon.  Jc  limile  do  la  fapon 
la  plus  pn5eise  a  la  question  dos  inipSis  et  &  ce  que  j'appeile  Timpot  tie  consom- 
maiion,  celle  sorte  dogalii6  entre  tous  les  coDsommateurs  do  transports,  par 
eanaux,  par  tramways,  par  chomin  do  fer  d'intiirgt  plus  ou  moins  secondaire 
oa  gOn^ral.  Voila  comment  jo  poso  la  question;  mais  j'avouo  quo  j'aimerais 
bcaucoap  a  apprendre  sur  eo  point  ropioion  de  ceux  qui  s'occupent,  en  Bel- 
giipio  nolatnraont,  avcc  taoi  de  soiu  et  do  succ^s,  de  cos  nouvoaux  ehemins 
de  fer  d'tnif-ri't  vicinal  qui  son!  constim^s  dans  ce  pays  d'unc  fagon  tome  parti- 
cnliftre.  Jo  voudrais  savoir  ce  qu'on  peut  en  penser  ici  oil  I'on  voit  cote  A  c6le 
des  tramways  d'une  trSs  grande  6tonduo.  Jc  voudrais  entendre  I'opinion  de 
eeux  <le  dos  amis  qui  s'occupent  dos  chemins  de  fer  h  voio  fitroile  ct  d'int^r^t 
secondaire  auxqiiels  est  r^servS,  dans  notro  pays  du  moins,  iin  grand  avenir  el 
qui  transformeront  sans  dome,  dans  le  demi-sifielo  qui  va  s'^couler,  I'industrie 
des  chemins  de  fer. 

Telles  sont  les  qnolques  observations  que  j'avais  a  priisentor.  Je  vondrais  avoir 
provofju^  mcs  contradicteurs  a  parler, car  nous  sommesdans  ceCongr^spour  nous 
coDlrcdire,  afin  quo  toutes  les  questions  qui  nous  sont  soumises  puissent  t'tro 
enii6rcment  6lucid6es. 

H-  De  Bruyn  [Bdgique).  Je  veux  bien  prendre  la  parole  sur  cette  question; 
mais  franchemont,  je  serai  mauvais  prophele  pour  boaucoup  d'entre  vous,  a 
cause  de  la  faveur  dont  joiiit  en  Belgique  la  Soci6t6  que  je  repr6sonte.  Je  suis 
assarument  rhomrac  le  plus  di5sinti5ress<i  dans  ce  di^bat.  En  elTet,  le  gouver- 
nemeot  beige  ne  nous  demande  d'impot  d'aucune  nature,  ni  impot  foncier, 
ni  imp6l  de  patente,  ni  moins  encore  d'impot  de  consommation  sur  les  hommes  ou 
ba  chosos  que  nous  transporions.  Heureusoment,  cc  dernior  irapQi,  que  je  trouve 
Irts  maQvais,  n'esi  pas  du  tout  appliqu6  chez  nous.  G'est  dans  ces  conditions  que 
je  vais  i^mottro  un  avis  n'ayant  peut-^tre  pas  grande  valeur,  mais  pouvant  fonrnir 
nn  ^Mment  a  la  discussion. 

11  y  a,  jo  crois,  une  distinction  essentielle  a  L'lablir  cntro  les  grandes  et 
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peiites  voios.  Si  vous  les  niettez  siir  le  inline  pied,  vous  commettez  a  regard  de 
COS  derni&ros  une  injustice  crianle,  car  elles  n'ont  pas  les  mfimes  moyens  d'aclion. 
Si  vous  fixoz  dcs  conditions  ^gales  pour  les  petiies  comme  pour  les  grandes, 
rimp6i,  quoiquc  proportionncl,  pfisera  bcaucoup  plus  sur  les  premieres  en  consi- 
d6ralion  du  revenu  qu'elles  produisent.  Les  lignes  k  grand  trafic  6tant  partout 
construilos,  11  ne  resle  plus  &  glaner  aujourd'hui  que  des  lignes  secondaires, 
eiablies  avec  beaucoup  d'(iconomie,  d'une  manifire  en  rapport  avec  leurs  rcvenus 
probables,  ct  r6pondant  &  un  trafic  limits  dont  le  dfSvoloppcment  n'cst  possible 
que  par  Ic  boo  niarcli6  des  larifs.  Tout  impot  p&se  done  sur  elles  plus  lourdement 
que  sur  les  grandes  lignes,  qui  la  plupart  ont  du  trafic  &  longuo  distance,  ou  des 
services  intcrnationaux.  Ce  fait  ne  mo  paralt  pas  contestable. 

Los  lignes  sccondairos  no  peuvent  6lre  que  des  lignes  affluentcs  aux  grands 
chemins  de  for;  ellcs  voiit  rcchcrcher  le  trafic  dans  rinl6rieur  des  terrcs.  Si  nous 
nous  pla^ons  en  consequence  S  noire  point  de  depart  —  I'explication  et  la  di5finition 
des  lignes  secondaires  —  Ic  doute  sur  leur  fonclionnomont  n'cxistera  plus,  On  s'osi 
demandt!',  au  dernier  Gongr^s:  Qu'esl-ce  qu'un  chemin  de  fer  secondairef  Le  dic- 
lionnaire  no  fournii  pas  cette  dfifinition  et,  en  se  donnant  bcaucoup  de  peine,  on 
ost  arrive  &  quolquo  chose  qui  resscmble  &  une  formule.  J'esp^re  ne  pas  frois- 
ser  notro  honorable  President  d'il  y  a  deux  ans,  en  disani  que  sa  formule  manque 
un  peu  de  pn^cision;  ce  n'est  pas  encore  une  formule  exacte.  Jusqu'S  priisent,  on 
n'a  pas  r6e!lcmcnt  d^fini  ce  que  cost  qu'une  ligne  secondairc.  On  a  rassemblt5  des 
membres  de  phrases  pour  diifinir  une  chose  qui  ne  paralt  pas  encore  bien 
d(5termin(5e.  Pour  moi,  une  ligne  sccondaire  est  toujours  un  aflluent  do  transports, 
sinon  olle  n'est  plus  ligne  sccondaire  et  rontre  dans  la  cat()gorie  dcs  grands  che- 
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on  nous  traile  trop  souvent  en  concurrents  et  nous  ne  rcncontrons  pas  partout 
la  sympathie  k  laquelle  nous  avons  des  droits. 

Dans  cette  question,  il  faut  done  consid6rer  les  lignes  secondaires  comme  des 
affliients  de  transports;  il  faut  dbs  lors  admettre  que  les  petites  lignes  doivent  etre 
exemples  de  toute  esp^ce  de  taxe  dont  Tinfluence  est  plus  sensible  sur  les  faibles 
recettes.  C'est  rint6ret  bien  entendu  des  grandes  Gompagnies  qui  transportent, 
c'est  celui  de  Tfitat  par  le  d6veloppement  du  commerce.  En  France  et  en  Belgique 
particuli6rement,  des  localit6s  oh  il  n  y  avait  auparavant  ni  commerce  ni  industrie 
ont  pris  un  d6veloppement  relativement  considerable,  grSice  aux  communications 
nouvelles  qui  ont  k^  Stabiles. 

L  affluence  des  transports  a  produit  des  impots  h  I'Elat  et  des  revenus  suppl6- 
montaires  aux  grandes  Gompagnies  sous  forme  de  phages;  tons  ces  pelits 
ruisseaux  forment  de  grandes  rivieres  et  servent  rint6r6t  g6neral.  Je  crois  que  la 
question,  telle  qu'elle  se  pr^sente  devant  nous,  merite  de  faire  I'objet  d'un  examen 
bienveillant,  tant  de  la  part  des  fitats  que  de  celle  des  grandes  Gompagnies.  II  fau- 
drait  traiter  les  lignes  secondaires  d'une  mani6re  convenable,  en  ce  sens  qu'il 
y  ^urait  lieu  de  leur  accorder  une  r6duction  d'impot,  proportionnellement  aux 
chiffres  des  ben6fices  qu  elles  r6alisent.  Or,  cette  proportion  existe-t-elle?  Je  ne  le 
pcnse  pas;  il  y  a,  au  contraire,  une  disproportion  absolue;  on  m'a  cit6  une 
%ne  en  Italic,  qui,  sur  un  produit  net  de  200,000  francs,  a  pay6,  du  chef 
dimpfits  divers  k  TEtat,  92,000  francs  et  n'a  donn6  h  ses  aclionnaires  quun 
^ividende  de  102,000  francs  sur  un  capital  de  4  millions!  Dans  ces  condi- 
tions, rimp6t  n'est  plus  une  taxe  de  consommation.  G'est  incontestablement  un 
lourd  fardeau  ayant  pour  consequence  d'ecraser  la  petite  ligne,  laquelle  ne  pent 
devoir  son  developpement  qu  i  un  traitement  6quitable.  Pareille  situation  n'existe 
pas  chez  nous,  elle  existe  ici  sous  differentes  formes.  II  est  certain  que  tout  imp6t 
que  vous  6tablirez  sur  le  parcours  aura  pour  resultat  de  rar6fier  le  cliiffre 
des  transports;  toute  augmentation  de  prix  doit  avoir  pour  effet  de  diminuer  le 
trafie  et,  par  suite,  la  richesse  publique;  les  ^changes  pourraient  sans  cela  se  pro- 
^^ire  sur  une  bien  plus  vaste  6chelle. 

r^este  une  question  d'opportunit6.  Peut-on  dans  tons  les  filats  demander  une 

^^D^ise  de  rimp6t?  fividemment  non.  II  y  a  des  situations  distinctes  auxquelles 

^Q^s  ne  pouvons  pas  commander.  Nous  ne  pouvons  pas  emeltre  des  voeux  qui 

^^  ^eraient  peut-6tre  pas  exauces,  pr6cis6ment  parce  qu'il  y  a  des  questions  6co- 

^o^iques  qui  s'imposent.  Ainsi,  comment  serait-il  possible  do  demander  St  Tfitat 

i^  i^enoncer  k  une  source  d'imp6ts  dont  il  a  besoin  pour  6quilibrer  son  budget? 

Ill  16 


Tout  ce  que  nous  poavons  faire,  c'esl  de  rdclamer  nn  d6gr6vement  do  Timpilt  dans 
I'inKirfit  du  trafic  et  de  raccroissoment  de  la  richesse  publique.  Si  nous  4mei- 
tions  un  vfcu  dans  le  sens  d'une  reduction  de  I'impfir,  surtout  sur  les  petiles 
lignes  secondaires  que  nous  d6sirons  voir  trailer  avec  bienveiliance,  nous 
r^pondrions  parfaitemcnt  t  I'int^rgt  public  que  nous  avons  pour  mission  de 
defend  re. 

Nous  devons  demander  un  Iraiiemcnt  Equitable  et  la  reduction  des  charges 
par  une  plus  juste  repartition  de  I'impfii.  Mais  rimp6t  (5gal  sur  touies  les  lignes 
est  une  chose  absolument  injuste;  cela  nc  resiste  pas  Ji  un  examen  approfondi, 
surtout  si  Ton  considiSre  qu'il  ne  s'agit  que  d'affluents  et  non  pas  de  concurrents. 
Les  grandes  et  les  peliles  lignes  no  doiveni  done  pas  elre  traiti5es  de  la  mgme 
faijon.  Elics  doivent  etre  traili5es  d'aprfis  ce  qu'clles  peuvent  produire  ehacune; 
les  forces,  les  moyons  d'aclion  des  potiios  lignes  sent  inf(5rieuros;  elles  ont  done 
droil  a  un  traitemenl  different  el  plus  bienveillant.  {Applaudissements.) 

M.  Level  {France).  Le  paragraphe  B  de  la  question  XXIII  comraonce  par  ces 
mots  :  «  Quels  sonl,  dans  rinlerel  du  d6veloppcment  et  de  I'esislcnce  des  che- 
niins  de  for,  elc.,  etc.  " 

Je  vous  dcmande  la  permission  de  m'am'ter  &  ce  membre  de  phrase;  c'esl 
bien  la,  si  je  no  me  troinpe,  la  question  sur  laquelle  la  4"  el  la  5*  seclion  sent 
appel6es  &  diJliberer. 

Avanl  d'allcr  plus  loin,  il  scrail  inleressant  de  savoir,des  oraieurs  qui  viennent 
de  prendre  la  parole  el  nolammeni  de  M.  Leon  Say,  quels  sent,  d'apri's  eux,  dans 
rint6r6t  du  d6veloppement  el  de  I'oxislence  des  chemins  de  for,  les  degriivoments 
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I.  L6on  Say.  M.  Alfred  Picard,  qui  a  pris  part  k  la  discussion,  pourra  vous 
reo  seigner. 

H.  Alfred  Picard.  Je  crois  r6pondre  au  d6sir  exprim6  par  M.  Level,  en  lui 

faisanl  connaitre  sur  quoi  a  porl6  la  discussion  dans  la  4^  section.  Celle-ci  a  6l6,  je 

crois,unanime k  reconnaitre  qu'il 6tait int6ressant  de  r6duire  Imipot  porlant  sur  les 

irsinsports,  ce  que  M.  L6on  Say  a  appele  Timpot  de  consommation,  non  seulement 

paur  les  chemins  de  fer  dits  «  secondaires  »  (nous  chercherons  tout  h  Thoure  s'il  y 

ea    2  une  definition  possible),  mais  aussi  pour  les  chemins  de  fer  d'inturet  general. 

En  ce  qui  concerne  la  France,  dont  on  s'esl  occupe,  Timpot  de  23  p.  c.  nous  a  paru  k 

lous  excessif  et  nous  avons  cru  qu'il  y  avail  inl6r6t,  peut-etre  memo  pour  le 

-fr^sor,  k  reduire  ce  chififre  de  23  p.  c.  dans  une  mesure  fort  sensible.  Le  seul 

point  sur  lequel  il  pouvait  y  avoir  desaccord,  c'6tait  de  savoir  s'il  fallail  admettre 

^^    regime  difiFerent  pour  les  chemins  de  fer  secondaires;  mais  la  question  prise 

dans  son  ensemble  ne  nous  a  pas  s6par6s  et  nous  avons  6t6  unanimes  h  reconnaitre 

^^  il  fallail  Ik  un  d6gr6vement  et  un  degr^vemenl  consid6rable. 

^"oila  le  point  de  depart.  Resle  k  voir  raainlenant  si,  en  prenant  la  lh6sc  que 
vous  voulez  soutenir,  il  faut  repartir  inegalement  ce  d6gr6vemenl  enlre  los  che- 
u^ios  do  fer  secondaires  et  les  chemins  de  for  d'int6ret  g6neral. 


.  Level.  Je  suis  heureux  d'apprendre  que  la  4^  section  a  discuie  cctte 

^^esiion  XXIIL  Si  elle  a  d6cid6  de  proposer  au  Gongr^s  un  vocu  on  favour  des 

^^gr^vements,  c'est  qu'elle  estime  qu'ils  favoriseront,  qu*ils  augnionloroiit,  qu'ils 

^ultiplieronl  les  transports  par  chemins  de  fer.  Je  demande  maintenant  aux  sec- 

Uoas  la  permission  de  leur  faire  comprendre  les  consequences  de  la  llioorie  de 

^'-   L6on  Say  sur  r6galit6  devanl  I'impot  de  consommation. Ce  mot  d'egaliio  irompe 

loujours  les  assemblies  devanl  lesquelles  on  le  prononce.  Quand  on  viont  nous 

parlor  do  respecter  r6galite  devanl  I'impot  de  consommation,  nous  nous  sontons 

por  t.<5s  k  accepter  immediatement  les  cons6quences  de  cctte  thoorio.  Mais  il  faul 

J'eitx  srquer  que,  si  vous  frappez  les  Gompagnies  de  chemins  de  for  secondaires  k 

voic^   6lroite  ou  k  voie  large,  peu  importe,  du  meme  impot  qui  frappc  les  voyagours 

^''^^^  sportes  par  les  grandes  Gompagnies,  il  faudrait  au   moins   assuror  a  nos 

^'^V^  ^geurs  les  m6mes  facilites,  le  mome  confort,  le  meme  luxe  que  vous  accordez 

att>c    voyageurs  qui  sent  Iransporles  par  les  grandes  lignes. 

-^lors  vous  auriez  I'impot  de  consommation,  mais  appliqu6  k  des  consommations 
Vi^ntiques.  On  a  parl6  de  la  patente.  Mais  je  ne  sache  pas  que  le  droit  propor- 


tionnel  qui  frappe  I'individu  qui  fait  de  grandes  affaires  soil  le  m6me  que  le  droit 
qui  frappo  le  petit  industriel.  II  y  a  une  progression,  et  pourquoi  n'en  serait-il  pas 
de  mCme  on  raatii^re  d'impGt  sur  les  transports?  II  s'agit  d'une  question  de  justice; 
te  voyageur  qui  cireulc  sur  une  grande  ligne  *5tab!ie  a  grands  frais,  pourrait  payer 
un  autre  impCit  que  le  voyageur  voyageant  sur  une  lignc  n'ayant  pas  coflt6  grand'- 
chosc.  On  disait  tout  S  I'heure  :  «  Pourquoi  ne  pas  frapper  du  m^nae  droit  et  les 
transports  sur  les  canaux  et  les  transports  sur  les  ehemins  de  fer?  "  La,  je  suis  lout 
&  fait  de  I'avis  de  M.  L<5on  Say.  Quand  I'fitat  a  construit  de  ses  deniers  uq  canal 
ou  un  chemin  de  fer,  qu'il  frappe  de  la  meme  taxe  les  transports  qui  s'effectuent 
par  ces  deux  voies  de  communication,  c'est  parfait. 

Mais  pourquoi  frapper  d'une  m6me  taxe  le  voyageur  qui  circule  sur  un  chemin 
de  fer  que  la  province  ou  la  commune  a  construit  ?  Cela  nc  me  parall  pas  Equi- 
table. Je  vais  plus  loin;  il  me  semble  qu'il  y  aurait  un  triis  grand  inti5r6i  pour  les 
administrations  importantes  de  ehemins  de  fer  apparteaant  ii  I'fital  ou  a  des  Com- 
pagnies  priv6es,  a  faire  rexpfirionce  do  I'intensilE  de  la  circulation  qui  se  d6veioppe- 
rait  sur  de  petits  ehemins  de  fer  fonctionnant  S  c6t6  de  grandes  lignes,  afin  de  voir 
dans  quelle  mesure  le  dCgrCvcment  de  I'imput  augmenterait  la  recetle.  Ce  serait  un 
excellent  cxemple  &  fournir  aux  grandes  Compagnies;  celles-ci  donneraient,  a  leur 
tour,  cot  exomple  &  I'fitat  en  disant :  De  poiitos  Compagnies  6taient  frapptes  autre- 
fois de  la  meme  taxe  quo  nous;  vous  les  avez  ddgrevfies  et  le  nombre  des 
voyageurs  a  augment^;  faiies  la  meme  chose  pour  nous.  Je  le  r(5pfito,  ce  serait  un 
excellent  exemple  a  donner. 

Je  conclus.  Si  nous  soramcs  d'accord  ici  pour  rMamer  au  nom  de  la  justice 
di=;lT'ibulivp  un  d''\Err(^vomenl  dos  impol^  qui  frnpjient  los  Iransporls  h  grande 
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ks  concessions  et  le  gouvernement  a  en  qiielque  sorte  le  droit  de  reconnattrc 
'existence  des  tramways  conc6d6s. 

M6me  au  minist^re  des  travaux  publics,  ce  nest  pas  la  direction  des  chcmins  de 

for  qui  s'occupe  des  tramways.  Geux-ci  dependent  de  la  direction  des  ponts  et 

cfiauss6es.  Les  tramways  ne  sent  done  pas  consider^  comme  des  chemins  de  fer. 

Or,  qu'arrive-t-il?  On  demande  aux  provinces  la  concession  de  tramways  k 

chevaux.  La  direction  des  ponts  et  chauss6es  donne  Tautorisation.  Ces  tramways 

sont  a  voie  6troite,  ils  ont  1^50  de'largeur.  On  les  construit  avec  des  rails  de 

20  ou  25  kilogrammes  comme  s'ils  devaient  etre  exploit6s  avec  des  machines.  Une 

fois  qu'ils  sent  construits  et  quand  il  s'agit  de  les  exploiter,  on  demande  Tautori- 

saiion  d'employer  des  machines. 

A'^oila  done  des  lignes  qui  portent  le  nom  de  tramways  et  qui  sent  en  r^alit6  de 
v6ri  tables  chemins  de  fer.  Ces  tramways  ne  payent  pas  d'impots,  puisqu'ils  ne  sent 
pa.s  consid6r6s  comme  chemins  de  fer,  mais  ils  sent  presque  toujours  construits 
dans  le  but  de  faire  concurrence  aux  chemins  de  fer. 

^ous  en  avons  ici  un  tr6s  grand  nombre.  D6s  qu'un  chemin  de  fer  ddcrit  un 
P^tit  arc,  on  construit  un  tramway  qui  suit  la  corde  et  qui  diminue  le  trajet  de 
^I'lelques  kilometres. 

Ces  tramways  ne  payent  pas  d'imp6t;  or,  sur  les  voyageurs  nous  avons  un  imp6t 
lourd;  je  ne  parle  pas  de  I'impSt  de  13  p.  c.  qui  se  paye  pour  les  petites 
^i^tances  comme  pour  les  grandes,  mais  de  rimp6t  du  timbre,  qui  est  de  5  cen- 
^^  naos  par  voyageur.  Get  impot  a  6t6  appel6  imp6t  de  stalistique,  mais  en  fait  c'est 
^^  impSt  de  timbre. 

I-es  tramways  qui  ne  le  payent  pas  enl6vent  ainsi  aux  chemins  de  for  tous  les 
^^ysigeurs  h  petites  distances,  sur  des  parcours  de  cinq,  dix,  quinze  kilometres. 
*-*^^  chemins  de  fer  ne  peuvent  pas  lutter  centre  eux. 

^X.  Level  disait  tout  k  I'heure  :  On  paye  sur  les  chemins  de  fer  des  tarifs  plus 
^'6Ar<5s,  parce  que  le  materiel  des  grandes  Compagnies  est  plus  confortable  que 
^el\^  \  qui  existe  sur  les  tramways. 

^  lui  r6pondrai  en  citant  un  tramway  dont  j'omettrai  de  dire  le  nom  et  qui  fait 
^^^^iurrence  k  TAdriatique  :  sur  ce  tramway,  les  voitures  sent  chaufif6es  pendant 
'"^>^er  et  6clair6esau  gaz.  Or,  je  le  demande,  peut-on  se  payer  partout  ce  luxe, 
^^'^^e  dans  les  voitures  des  grandes  Compagnies? 

^^es  tramways  nous  font  beaucoup  de  tort.  Nous  aimons  k  faciliter  la  construc- 

l^^Xk  de  tramways  lorsqu'ilsconstiluent  des  affluents  au  chemin  de  fer.  Nous 

^^X5Dmes  sur  ce  point  d  accord  avec  M.  Level.  Nous  accordons  k  ces  tramways 


impots  consid(5rables;  mais  si,  il  y  a  trenle  ou  quarante  ans,on  avail  voulu  charger 
les  grandos  Gompagnies  fraocaises  des  impflts  qu'elles  supporteni  aujourd'hui, 
eiles  seraicni  mortGs  peut-Cire,  el  ceriainement  elles  oauraient  pas  atteini  la 
grande  prcsp6rit6  qu'elles  ont  actuellement. 

Ce  qu'on  a  fait  alors  pour  ces  grandes  ligoes,  je  demaode  qu'on  le  fasse  aujour- 
d'hui pour  les  petits  chemins  do  for.  Ce  n'est  pas  conirairc  &  la  thf5orie  de  r6galit6 
devant  I'impot.  Puisquo  les  choscs  imposablcs  ne  sent  pas  identiqucs,  dies  n'ont 
pas  S  supporter  les  m6mcs  impflts.  Nous  disons  comme  le  disaient  MM.  Level  et 
Do  Bruyn  :  Pour  dfiveloppcr  des  industries  la  od  elles  ne  peuvont  le  faire 
aujourd'hui,  il  faul  des  moyens  de  transport  &  bon  march(5,  et  Ic  trafic  que  nous 
amCnerons  par  nos  petits  chemins  do  fer  vieodra  augmenter  dans  des  proportions 
considerables  et  les  revenus  de  I'Etat,  et  les  revenus  des  Gompagnies,  et  la  prosp6- 
ril^  g^nerale  des  pays  oil  dos  petits  chemins  de  fer  trouTeronl  aide  et  proleetion. 

M.  Alfred  Picard.  Messieurs,  je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  la 
n^cessiii^  de  faciliter  la  t9che  des  personnes  qui  construiseut  et  exploitenl  des  che- 
mins do  for  secondaires.  G'est  I'inl^rSt  public  et  c'est  aussi  rintcrei  de  I'fitat,  car, 
lorsqu'il  y  a  n^cessit^  de  desservir  certaines  relations  et  qu'un  chemiii  de  fer 
secondaire,  concM^  par  rautorit6  locale,  s'^tablit  dans  ce  but,  il  on  r&ulte  une 
diminution  de  la  tflche  de  I'ljliat,  tSche  qui  est  d6j&  assez  lourde  dans  tous  les  pays 
ct  particuliftrement  en  France. 

L'Etat  pout  faciliter  I'^lablissement  des  chemins  de  fer  secondaires  par  Talloca- 
tion  de  subventions.  En  eftet,  it  c6l6  de  la  reeetle  qui  entre  dans  la  poche  des  con- 
cessionnaircs,  il  y  a  le  b4n6fice  que  procure  au  pays  la  substitution  d'un  outil  de 
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Ics  actes  de  concession  de  chemins  de  fer  d'inl6r^t  local  ou  de  tramways  qu'on  fait 
en  France,  les  maxima  de  tarifs  sent  presque  loujours  supdrieurs  h  ccux  des  clie- 
miiis  de  fer  d'int^r^t  g6n6ral. 

^^^oilSi  des  avantages  qui  peuvent  ^tre  accord^s  aux  chemins  de  fer  secondaires. 

Mais  faut-il  aller  plus  loin?  Ces  facilil^s  ne  sont-elles  pas  sufRsantes? 
Con^ent-il  d'6lablir  une  difference  de  regime  au  point  do  vue  de  TimpSt? 

Et  tout  d'abord,  peut-on  trouver  une  definition  precise  de  ce  qu'on  appelle  che- 
mins de  fer  secondaires?  Si  je  me  reporte  &  la  definition  donn^e  par  le  Congrfes  de 
Bruxelles,  que  nous  a  lue  tout  h  Theure  M.  De  Laveleye  ct  qui  est  placte  sous  vos 
yeax,  jy  vois  que  les  chemins  de  fer  secondaires  sent  des  lignes  aflluentes  et  d'in- 
ter^t  purement  local. 

Qu'on  me  permette  de  le  dire,  cette  definition  repond  un  peu  k  la  question  par 
la  question. 

La  distinction,  en  apparence  si  simple,  entre  les  lignes  affluentes  et  les  lignes 
concurrentes,  ne  laisse  pas  de  presenter  en  fait  de  reelles  difficultes.  Personne  ne 
^^  contredira  si  j'affirme  que  beaucoup  do  lignes,  qui  paraisscnt  au  premier  abord 
avoir  le  caract5re  exclusif  de  lignes  aflluentes,  sent  en  realite  sur  une  partie  do 
Ico  r  parcours  des  lignes  concurrentes  k  celle  sur  laquelle  elles  viennent  se  soudcr. 
L^  situation  des  lignes  aflluentes  pent  en  outre  se  modifier  d'un  jour  Ji  I'autre;  un 
pr'olongement  de  quelques  kilometres  pent  les  reunir  au  reseau  principal,  &  leurs 
^^Ux  extremiies,  et  les  transformer  en  lignes  concurrentes.  J'indique  immediate- 
^^Dt  que  cette  transformation  devrait  entrainer  un  relevement  de  Timp^ot,  si  bien 
9^ele  concessionnaire,  pour  avoir  fait  certains  sacrifices  en  vue  de  procurer  au 
Ptil>lic  do  plus  grands  avantages,  se  trouverait  ramene  au  regime  des  lignes  d'in- 
^^i*^t  general  et  prive  de  ses  immunites  anterieures. 

En  France,  aucun  texte  de  loi  ne  permet  de  definir  les  chemins  de  fer  secon- 
ds i^es. 

Jajoute  que  Ton  comprendrait  difficilement  qu'un  fitat  accordSt  un  traitement 
P'  0>  5  favorable  k  des  lignes  dont  beaucoup  deviennent  presque  inevitablement  des 
'^S'^es  concurrentes  aux  chemins  de  fer  d'interet  general. 

X^ardonnez-moi  de  raisonner  d'aprSs  ce  qui  se  passe  en  France ;  je  suis  oblige 
^^    citer  I'exemple  de  ce  pays,  parce  que  c'est  celui  dont  le  regime  m'est  le  mieux 

In  France,  I'fitat  est  oblige  de  subventionner  les  chemins  de  fer  concedes 

^^^  grandes  Compagnies,  non  seulement  en  ce  qui  concerne  les  frais  de  premier 

^'^^blissement,  mais  aussi  au  point  de  vue  de  I'cxploitation,  au  moyen  d'une  garan- 
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lie  de  minimum  d'iDi6r6t.  S'il  r6duit  la  taxe  frappant  les  chemins  de  fer  secon- 
daires  faisani  concurrence  aux  Hgnes  d'int6r6t  geniSral,  il  fail  un  double  sacrifice 
([u'on  no  saurait  lui  demander.  An  cas  oil  Ic  Gongrfes  exprimerait  un  voeu  dans  ce 
sens,  il  n'est  pas  un  seul  Etat  qui  consenlirait  k  s'y  conformer.  II  convicnt  done 
que  le  Congriis  6melle  un  vteu  pratique,  ayanl  quelque  chaoce  de  succSs;  ce  sera 
plus  lionorable  pour  lui  ot  les  autres  vceux  qu'il  6me[ira  auront  aiusi  plus  d"au- 
lorite. 

M.  Level  a  cherchS  &  jusiifier  la  difference  de  iraitement,  en  s'appuyani  sur  la 
diiTilronco  des  sendees  rendus.  II  disail :  Les  services  rendus  par  les  petils  che- 
mins do  for  el  par  les  iramways  sont  diff(5rents  des  services  rendus  par  les  che- 
mins de  for  d'inl6r^l  g(5ni5ral;  surceux-ci,  on  voyage  dans  des  voitures  confor- 
tables,  bien  eclair^es,  parfois  luxueuses;  au  coniraire,  sur  les  cbemins  de  fer 
d'inierL't  local,  on  voyage  plus  modestemoni;  le  chauffago  et  I'^clairage,  par 
exemple,  laissent  k  dfeirer. 

Gependanl,  les  services  rendus  sonl  souvent  plus  considerables  sur  les  chemins 
de  fer  d"inl6ret  local.  Les  chemins  de  fer  d'inti5ret  g^ndral  sont,  pour  la  plupart, 
consiruits  dans  des  n5gions  qui  4taient  dejii  pourvues  de  moyens  de  transpori 
relalivemont  plus  6conoraiques,  dans  de  larges  valines  od  les  rouies  (5laient  bien 
entrclenues,  oft  il  y  avail  un  irafic  iraporlanl,  oft  les  relations  conimerciales 
^laient  dosservies  par  des  voies  fluviales.  Dans  ces  consideraliors,  le  b(;n(5fice  sue 
chaque  uniii^  do  trafic,  sur  chaque  voyagcur  oa  sur  cbaque  lonnc  de  marchandis* 
wl  relaliwmeni  plus  faible  pour  les  chemins  de  fer  d'interfit  g6ni5ral  que  pour  le* 
chemins  do  for  d'ini6r6l  secondaire,  qui  se  d^veloppent  dan^  des  pays  accidontfo 
;riirls  I'-tnicnl  nlii'!  coftli^iix  el  oft,  on  lont  f 


Voila  done  iin  rcseau  d'ini^rel  local  do  200  kilometres  fi  pfine  ([iii  pn.'nd  da  is 
la  pochc  des  coniribuables  iin  million  :  400,000  francs  par  lo  canal  do  I'ficii. 
(iOO.flOO  francs  par  le  canal  du  dt^partoment. 

C^I  i>xomple  stiffil  3  prouver  que  I'l^ltal,  et  je  pronls  ce  mol  dans  son  accep- 
tion  la  plus  large  (car  peu  importe  que  Targcnt  des  coniribuables  soil  vorsfi  par 
le  Tr^^sor  ou  par  une  caisse  diSparlemenlalc)  fait  souvenl  des  sacrifi'xs  boauconp 
plus  consid(5rables  pour  les  chemins  do  for  d'inl(5r(3[  local  que  pour  ceux  d'inn5r5l 
^n^ral.  A  m  poinr  de  vue  encore,  la  difference  de  ri5gimo  quesollicile  M.  Level  . 
b'osi  pas  noo  plus  jusiifife. 

Cos!  pourquoi  je  dcmaode  au  Gongr6s  d'^mollrc  le  vou  qu'on  facililc  aulanl 
que  possible  la  Iflrbe  des  chemins  de  fer  secondaires;  qu'on  la  facililo,  comme  Ic 
isail  M,  Borgnini,  pnr  lallocaiion  de  subventions,  par  la  simplificalion  des 
cahiers  des  charges,  par  une  plus  grandc  (■lasticit4  des  larifs;  raais  que,  ces 
vantages  iine  fois  tails,  on  reslc  dans  la  v^rit^  Sconomiqtie.  qui  est  I'^galiti^  de  la 
-wincurTcnce  commerciale.  Jo  demandc  par  consfiquoni  que  les  chemins  do  fer  dils 
secondaires »,  qu'il  scrait  impossible  de  definir,  soient  placfe,  an  point  de  vue 
de  I'lmpfii.  sur  le  mfime  pied  que  les  chomins  de  fer  d'init5r6l  f 


M.  Level.  Jo  me  trouvo  en  presence  de  redouiables  adversaires,  raais  i"ai 
'oofianee  dans  la  juslice  de  la  cause  quo  jo  souiions  ot  je  dcmande  t.  leur  r^pondre. 
Je  dois  d'abord  exprimer  la  surprise  profonJe  que  jY'prouve  de  voir,  dans  ce 
^'CongT^s  iiilernaiional  des  cbemins  de  fer,  r^juni  pour  examiner  les  questions  qui 
liolfircssenl  cette  grande  indnstrie  el  pour  chercher  S  am^liorer  ses  conditions 
■d'exialenco,  so  manifester  une  tendance  qui,  je  Tespf^ro,  ne  parviendra  pas  h  aggra- 
Ter  la  siiuaiion  de  cerlains  chemins  de  fer.  Au  lieu  de  chercher  les  raoyeos  do 
iliminiKT,  d'nne  manii^ro  g^nerale,  les  frais  de  transport  sur  les  grands  et  les  petits 
■chemins  dc  fer,  nous  somblons  nous  appliquer  triis  soigneuscment  et  tros  exacte- 
-flient  a  augraenior  les  frais  de  transport  sur  les  petits.  (Inierruption.) 

C'est  la  consequence  de  voire  argumentation.  Si  des  l^llals  commellont  Torreur 
^feonomiqne  de  faire  concurrence  aux  lignos  qu'ila  ont  aid^  &  consiruire,  cela 
■ue  regardo  plus  le  Gongriis;  qu'alors  on  i^meiie  le  vceu  de  ne  plus  voir  con- 
slrairc  dos  cbemins  de  fer  faisant  concurrence  aux  ligues  exislantes,  j'y  souscns 
Aes  denx  mains.  Mais  maintenant  il  s'agit  des  moyens  de  dfivelopper,  dans  les 
mriUeurs  conditions  possible,  les  adluenls  des  grandes  lignos.  G'esl  sur  ce  ler- 
nin  qoo  j'entends  roster. 

Le  monde  des  chemins  de  for6prouvorail,  messieurs,  un  grand  <!'tonnem™i  si. 
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des  d(51ib(5ra[ions  de  ce  Congr6s,  it  r(5sultaii  pour  le  consommateur  une  situation 
pire,  ct  tolle  serait  cepeDdant  la  consequence  de  cette  6galit^  des  grandes  et  des 
pelites  ligncs  dovant  I'lmpflt. 

Nous  avons  cetle  (5galil6  en  France,  el  nous  en  souffrons.  G'est  pourquoi  nous 
nous  debattons,  ct  nous  voulons  suivre  rexomplc  de  la  Bolgiquc  qui  a  le  systfeme 
plus  lib6ral :  elle  no  fait  pescr  aucun  impoi  sur  les  transports  fails  par  les  voies 
6conomiques. 

Nous  devrions,  je  crois,  fimettre  un  vccu  :  c'est,  puisqu'on  veut  des  d^grfeve- 
ments,  que  Ton  commonce  par  les  petils  chemins  de  fer,  que  Ton  suive  rexemple 
de  la  Belgique.  Vous  pouvez  en  ^ire  convaincus,  la  mSme  rt^forme  serait  bientot 
app!iqu6e  aux  grands  chemins  de  fer,  car  les  voyageurs  qu'ils  transportent  se 
plaindront  des  impots  qu'ils  payenl  ct  les  filals  dcvront  lour  appliquer  la  mfime 
r6gle. 

Gontrairemont  &  ce  que  demande  M.  Picard,  je  demande  qu'on  suive  rcxemple 
liberal  de  la  Belgique  dans  tous  Ics  fitats  ofi  Ton  fait  poser  sur  les  chemins  de 
fer  socondaires  —  qu'il  est  trfes  difficile  de  d6finir,  mais  dont  je  lui  indiquerai 
la  definition  —  les  mCmes  impflts  qui  pfisent  sur  les  grandes  lignes. 

Nous  aurions  i^\k  fait  un  progrfts  considerable  en  vue  de  Taineiioration  des- 
voies  de  transport  si  nous  aboutissions  S  ce  resultat. 

M.  Uon  Say.  Je  crois  pouvoir  affirmer  que  nous  avons  des  id^es  bion  diffe- 
rentes  de  cclles  que  nous  prfite  M.  Level.  L'honorable  membrc  sait  I'amilie  que  je 
lui  ai  vou(5e  personnellement  depuis  un  certain  nombre  d'anniSes;  il  n'ignore  pas- 
;  fnvornblc  nil  <li''V'.'lnn|H'mf'iil  df.'s  pciiis  cbi^miiis  do 
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unpossil>le  d'admetlre  un   sysl6me  d'impots  protecteurs  ct  progressifs    et  qui 
deviend  x-aient,  ainsi  qu'on  I'a  fort  bien  prouv6,  de  v(5ritables  imp6ls  arbitraires. 

Tavo  jjie  qu'un  pareil  systiime  me  r6pugne  beaucoup  et  j'estime  que  nous  ne 
devons   jpas  entrer  dans  une  voie  si  difficile,  si  brulante  et  si  d6licate. 

Tout:  ce  que  nous  pouvons  dire,  c'est  que  nous  sommes  heureux  de  constater  les 
efforts  cjui  ont  6t6  faits  dans  I'intdrfit  du  developpement  des  lignes  secondaires, 
et  que  nous  sommes  decid6s  h  les  encourager  par  tous  les  moyens  qui  sont  en 
noire  pouvoir.  [Applaudissements ) 

M.  De  Bruyn.  Nous  ne  sommes  pas  tout  Ji  fait  d'accord. 

H-  Ic  President.  Mais  vous  vous  rapprochez,  j'esp^re.  [Rires,) 

N.  De  Bruyn.  Non  seulement  nous  ne  parlous  pas  le  mSme  langage,  mais  nous 
ne  semblons  pas  vouloir  nous  entendre.  Que  demandons-nous?  Nous  deman- 
dons  que  les  lignes  qui  ne  sont  que  des  affluents  de  transports  jouissent  d'un  trai- 
temeat  diflf^rent  de  celul  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer.  Et  sur  quoi  nous 
basons— nous?  Sur  les  conditions  6conomiques  de  leur  etablissement,  sur  leur  carac- 
t^re  i'^affluents,  sur  le  developpement  qu'elles  doivent  donner  aux  relations  d'un 
P^ys,  ot  par  consequent  sur  le  benefice  qui  en  r^sultera  pour  tout  le  monde. 

0^  nous  oppose  des  arguments  qui  n'ont  rien  i  faire  ici.  L'honorable  dirccteur 
^6  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  TAdriatique  a  admirablemcnt  d6fendu 
celle-c5i.  H  a  parle  de  la  corde  de  Tare  qu'on  tend  de  fafon  Ji  enlever  quelqucs 
^^y^geurs  a  cette  Compagnie. 

^*^onorable  membre  a  oublie  de  dire  que  si  le  tarif  lui  impose  un  maximum,  il 

'^^  l^x    defend  pas  d'ctablir  un  minimum,  et  il  paralt  que  la  Compagnie  a  bien  us6 

ue  ce    xnoyen  pour  se  pr6munir  centre  la  concurrence.  Si,  d'ailleurs,  une  faute  a  6te 

comuc^  jgg  par  des  lignes  ayant  le  caract^re  de  lignes  concurrentcs,  est-ce  une 

'^o^^  pour  que  toute  la  grande  industrie  de  transport  par  les  voies  secondaires 

^^^  ^^^app6e  injustement? 

y^-X^  sont  ces  lignes?  Ce  sont  toutes  des  lignes  affluentes,  et  si  dans  le  nombre  il 
y  3  91^ Vielques  lignes  concurrentes,  est-ce  pour  cette  raison  qu'il  faut  lour  faire  subir 
«  toi^^gg  ^J^  traitement  different  ? 

~  -    Level  a  parfaitement  defini  la  legislation  beige  la  legislation  la  plus  liberale 

qui  ^^>iste  aujourd'hui.  Qu'a  voulu  le  Icgislateur  beige?  Lui  qui  etait  en  possession 

.^    ^rand  instrument  de  prosperite,  il  a  voulu  creer  un  reseau  de  lignes  secon- 

dair^5^  afin  de  doter  toutes  les  communes  du  pays  de  moyens  faciles  et  rapides  de 

eotft^txiunication ;  il  n'a  pas  craint  la  concurrence,  se  rendant  compte  de  la  compen- 
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salion.  Non  seulemcnl  il  a  accepl6  le  principe,  mais  pour  faciliter  le  d^veloppe 
ment  de  ce  reseau,  il  a  au[oris6  le  gouvernenieni  a  cr^er  les  fonds  nfoessaires 
dans  dos  condiiions  louies  spiJciales;  il  les  a  exompit'es  de  toute  laxe  et  iinp6t;  il 
d6fendu  aux  provinces  et  aux  communes  do  les  imposer.  11  a  compris  que  le  seu 
moycn  dc  donnor  la  vitalil5  a  eel  instrument  puissani  de  prosp6ril^,  c'6tail  d 
rexemptcr  de  loule  espece  d'enirave  pouvant  airier  son  d(5veloppcraent. 

lei,  nous  n'alloDS  pas  si  loin.  Nous  nous  trouvons  devanl  una  question  irfi 
g6n^rale  el  nous  dtmandons,  noti  fas  I'cxemplion  do  rimp6l,  mais  sa  reductio; 
proporlionnellcmcnl  ii  nos  foiccs.  Nous  dcmandons  que  les  poliles  lignes  puisset 
se  d)5velopper  giflce  &  un  traitcmoni  modCr^  et  nous  nous  adrcssons  aux  grande 
Compagiiics  pour  leur  dcmander  (jgalcmcnl  un  IrailomenI  bienveillant. 

M.  L^on  Say.  Ellos  vous  I'accordcnt. 

M.  De  Bruyn.  Nous  no  lour  demandons  pas  unc  favour.  Nous  dciuandon 
qu'elles  (assent  ce  que  fail  I'iDdustriel  qui  vcut  augmenler  sos  affaires.  Une  grand 
Compagnie,  quand  clle  accorde  des  avaniages  lels  que  celui  de  laisscr  enirer  dan 
ses  garc'S,  fail  tout  simplomcnt  do  I'exploitation  industricUe;  comme  Tindustric 
qui,  pour  diSvelopper  sa  clieniiilc,  donne  une  prime  dc  consommation.  Combie 
n'y  a-l-il  pas  d'induslricls  qui  foni  cela? 

Nous  sommcs  ccrlainemcnt  reconnaissanis  aux  grandes  Compagnios  de  c 
qu'elles  font  jrOur  nous;  mais  en  agissani  airsi,  elles  ne  s'imposent  aucun  sacri 
fice,  elles  font  une  application  inlelligenie  d'un  principe  commercial  que  porsonn 
no  peul  conteslcr. 

La  question  qui  nous  pn5occupe  est  loule  differente.  J'en  arrive  loujours  d  I 
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Licu  a  demander  pour  nous.  Ce  que  je  demande,  je  le  demande  pour  les 

autres,car  j'eslime  Ji  sa  juste  valeur  la  position  qui  nous  est  faile,  donl  on  perfoit 

les  avanlages  pour  Tint^rfit  g^n^ral  par  le  d6veloppement  du  irafic  et  du  commerce. 

Le  diveloppement  de  la  voirie  vicinale  ferr6c  est  considerable  en  Belgique.  Grftce 

k   noire  legislation  lib^rale,  ]'esp6re  que  dans  un  temps  rapproch6  il  ne  restera 

plus  un  village  de  quelque  importance  qui  ne  soit  relie  au  chemin  de  fer. 

Ce  que  je  trouve  excellent  en  Belgique,  je  demande  qu'on  I'applique  aussi 
ailleurs.  Quoique  la  question  soit  un  peu  delicate,  puisqu'il  s'agit  de  la  concur- 
rence entre  les  grandes  et  les  petites  Compagnics,  j'y  vois  avant  tout  uno  qaestioi 
de  justice  et  d'equit6.  Je  pense  done  qu'en  appuyant  cette  idee,  comrae  le  demand 
il.  Level,  le  Congr^s  appliquera  un  veritable  principe  6conomique  et  aidera  fi 
Jt5^'elopper  un  instrument  de  travail  appele  h  rendre  les  plus  grands  services  dans 
le^    ditierents  pays.  {Applaudissements,) 

N.  Courras.  En  Belgique,  les  chcmins  de  fer  vicinaux  jouissont,  nous  dil-on, 

de  cetle  particularit6  de  ne  pas  payer  dlmpots.  Mais  on  devrait  ajouler  que  les 

ira^nsporls  de  voyageurs  effectuus  sur  les  grandes  voies  n'en  payent  pas  davantage. 

Je  demande  qu'en  France  il  en  soit  egaloment  ainsi;  egalit6  de  traitement  en 

France  comme  en  Belgique  entre  les  deux  reseaux  compares,  voili  co  que  nous 

d6sirons. 

I.  Level.  Nousl'avons. 

I.  Courras.  Nous  insistons,  alors,  pour  que  cctle  egalitu  do  irailemont  soit 
iDaintenue.  [Rires) 

Vous  blamez  done  le  syslemc  bolge,  qui  n'imposc  aucun  impot  il  la  circulation 
i^  voyageurs,  quelle  ait  lieu  sur  les  voies  largos  ou  sur  les  voies  dlroitos? 

I.  Level.  Non,  non ! 

I.  Courras.  Eh  bien,  quo  vouloz-vous?  II  faut  choisir  :  imposor  ou  dcgrovor, 
tuel que  soil  le  mode  de  transport  et  la  voie  emprunteo. 

!•  Level.  II  y  a  un  malontcndu. 

I  Griolet.  Personne  n'est  plus  partisan  que  moi  des  petiles  lignos,  mais  il 
*«8emble  que,  pour  bien  approcior  la  question,  il  faut  so  placer  5i  un  autre  point 

Dsagit  de  Timpot  paye  par  le  consommatour  on  malioro  de  transport,  c'est- 


i-dire  par  le  voyageur.  Porsonne  ne  pout  contestcr  ce  principe,  quo  cet  impflt  doit 
aire  6gal  pour  tout  Ig  monde. 

Dans  I'intiiret  des  petiies  lignes,  on  objecle  que  le  service  rendu  par  la  grande 
lignc  n'cst  pas  Ic  mfime.  Cola  est  vrai  dans  certains  cas,  par  oxemple  si  vous  consi- 
d(3rez  un  voyageur  traversant  un  grand  pays  en  express,  dans  un  sleeping-car,  et 
si  vous  le  comparez  au  paysan  qui  monte  dans  la  petite  voiture  du  tramway  pour 
se  rcndre  &  quelques  kilometres  de  chez  lui. 

Toutofois,  il  faut  remarquor  que,  pour  los  grandes  lignes  comme  pour  les 
petites,  le  gros  de  la  receite  des  voyageurs  vient  encore  des  voyageurs  &  courte  dis- 
tance. La  grande  et  la  petite  ligne  ont  done  a  peu  prfes  les  mSmes  clients,  elles  font 
des  transports  absolument  identiquos,  el  quanta  la  longueur  cC  quant  aux  conditions 
de  bion-i'tre,  etc. 

Cortainoment,  la  3«  classe  de  beaucoup  de  grandes  Compaguics  ne  vaut  pas 
raieux  que  la  3*  classe  des  petits  chemins  de  fer. 

M.  De  Bruyn.  Elle  vaut  souvent  beaucoup  moins.  [Rires.) 

M-  Griolet.  La  question  se  pose  ainsi  :  Faut-il  que  le  voyageur,  qui  parcourt 

10  ou  15  kilometres  sur  une  ligoe  qualifit5e  tramway,  ligno  secondaire  ou  autre, 
ne  payo  pas  d'impol,  landis  que  celui  qui  fail  le  m(!me  Irajet  sur  une  ligne  pompeu- 
semenl  appeI6e  ligne  principale  ou  graode  ligne,  paye  20  p.  c.  du  prix  de  sa  place* 
Ainsi,  entre  Lille,  Roubaix  et  Tourcoiug,  il  cxiste  un  tramway  S  vapeur  qui 
s'arrele  &  un  grand  nombre  de  points.  Le  voyageur  qui  prend  ce  tramway  paye  un 
impot  oxcessiveraent  r(5duil  ol  qui  reprisente  le  tiers  ou  le  quart  au  plus  do  Tim- 
pot  qu'il  payerait  sur  le  chemin  de  for. 


^^rarqac  le  principe  dV'galitL'  dcvact  I'impiE  soil  respeclo,  il  faui  que  k  voya- 
geur  qui  fail  sur  uoe  grandc  lignc  un  parcoiirs  comparafcic  h  celui  qu'il  ferait 
sur  iinp  petite  ligne  ne  paye  pas  plus  que  snr  celle-ci. 

M.  Level.  Demaadoz  tin  dc'grt>VGineiit  pour  les  transports  dc  moins  dc  30  kilo- 
mtos  sur  les  graodes  lignes,  nous  vous  appuierons. 

M.  Jules  Urban.  Ne  demandoz  pas  pour  cola  qu'on  Doas  charge. 

I.  Griolet.  Tous  les  ropr&entanls  du  gouvornement  fran(^is,  k  qui  cet  imp6t 

rappone  90  millions,  sont  d'accord  pour  dire  qu'il  faut  r6duire  rimpOi  sur  les 
Topgeurs;  on  nous  a  den)and(!',  on  oulry,  qae  col  altfigemcnt  profitflt  seulemenl  aux 
cbemins  de  fcr  socondaires;  nous  disons :  Non,  Tf-galitt^  s'y  oppose  et  I'expt^rience 
proiiTc  qu'il  poiirrait  y  avoir  dos  abus ;  mais  m^me  dans  le  cas  oil  il  n'y  ea  aurail 
pas.  il  y  aurail  violation  du  principo  d'^galile. 

N.  Uon  Say.  Je  voudrais  doraander  A  mes  honorablcs  collegues  s'il  n'exisie 
pBsun  malfnlendu  sur  la  question  des  impOts  beiges. 

Kous  avons  ^carli;  de  la  discussion  les  impots  dc  palenle,  les  impfils  sur  les 
Wnfifices,  etc. ;  nous  nous  en  sommos  lenus  3  ce  que  j'avais  appelC  les  imp6ts  de 
conaommalioD.  En  Belgique,  le  voyageur  qui  voyage  sur  les  petites  lignes  a-t-il  h 
I>4yer  un  imp6t  do  consommation  moindrc  que  colui  qui  voyage  sur  les  grandes 
ligiwa  ou  bicn  y  a-l-il  egalitO  d'oxomption  sur  les  unes  ct  sur  les  autrcs? 

Nous  admottons  qu'on  accorde  aux  petitos  lignes  une  situation  plus  favorable 
an  point  de  vue  de  la  patenle  et  des  autres  impots  directs.  C'esi  une  forme  de  sub- 
vention el  nous  n'avons  jamais  prelcndu  qu'un  gouvcrncment  ne  pouvail  pas 
oomiiir  des  subventions ;  qu'il  les  donne  sous  une  forme  ou  sous  une  autre,  nous 
■  y  feisons  aucune  opposition. 

Cest  pour  I'impot  paye  par  le  voyageur  ou  pour  le  transport  que  nous  deman- 
Mnsque  tous  les  chemins  de  fer  soicnt  Iraitfe  sur  un  pied  d'(;galil6  comme  en 
Be^qae,  [Applaudissemmis.) 

i- Level.  Jo  n'ai  qu'a  prendre  acte  des  paroles  de  M.  Say.  Jc  demando  avec 
loi  rf*galii(5  comme  en  Belgique.  Par  consequent,  cc  que  je  demande,  c'est  que,  dans 
les  Elats  oft  il  existo  malheureusement  un  impol  sur  la  grande  vitesse,  on  degriive 
les  grandes  lignes  pour  les  transports  de  30  ou  40  kilomfitrcs,  pour  mciire  cos 
lignes  sar  un  pied  d'i5galit6  avec  les  petilea. 

Ce  qne  jo  ne  comprendrais  pas,  c'est  que  le  Congres  lerminfll  sa  session  en 
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demandant  une  aggravalion  de  charges.  Or,  vous  aboutirioz  a  ce  rfisullat  si  vous 
demandicz  I'^galile  donl  vous  parliez  tout  a  I'heure. 

On  nous  donnc  rcxomplc  de  la  Belgiqiie,  ofi  il  n'y  a  pas  d'impSt  sur  la  grande 
vitossc.  Si  Ic  Gongi'cs  I'meltait  le  vcdu  qu'l!  en  (i1t  do  m^mo  parlout,  cc  voeu  serait 
evidcmmeni  caduc,  cc  serait  excessif;  niais  on  pourrait  se  rapprocher  do  cettc 
situation  de  fa^on  i[  arrivor  S  cclte  magnifiquo  6galil6  que  j'appello  de  tous  mcs 

VCPUX. 

Ge  quo  nous  demandons  aujourd'hui,  cost  que  Ton  n'aggravo  pas  les  charges 
qui  pfisent  sur  les  transports  dos  potiios  lignes;  je  ne  parle  que  des  ligncs 
aflluentos. 


M.  Aug.  Moyaux  {Italie).  En  s'inspirant  des  idces  que  viennent  de  d6velopper 
plusieurs  orateurs,  on  pourrait  pousser  lours  d<5duclions  &  I'absurde  et  deniander 
aussi,  au  point  de  vue  de  Timptit,  I'assimilalion  dos  transports  par  voitures 
publiqucs  aux  transports  par  tramways.  En  Italie,  en  efTot,  la  concurrence  de  cos 
voilurcs  est  irus  considerable;  ellos  Iransportcnt  on  concurrence  avec  les  chemins 
dc  for  et  les  tramways  une  grande  quantite  de  voyagours,  ol  on  ne  vorrait  pas 
pourquoi,  en  parlant  du  memo  principe,  on  no  dcvrait  pas  foiro  porter  I'impftt  sur 
I'un  comme  sur  I'aulrc  mode  de  iransport.  Or,  celte  conclusion  est  inadmissible; 
lout  le  monde  se  rend  parfaitement  coraptc  de  la  difference  des  services  rendus;  le 
voyageur  qui  est  transporte  par  une  voituro  publiquo  en  subit  tous  les  inconv^ 
nients,  lenteur,  incommodit6,  elc.  II  en  est  de  m6mo  pour  les  tramways  et  pour 
les  cbemins  de  fer  econoraiqucs  sourais  h  certaines  lois  ot  &  des  rfigloments  qui  les 
cmpOchont  do  rondre  les  momcs  services  que  les  chemins  de  fer  au  point  de  vue  de 
la  Vitesse,  du  eonfort.  etc.  II  est  done  legitime,  comme  pour  les  voitures  publiques, 
dp  lonir  oomple  do  lour  siltinlinn  fVinfi'rinrlK''  vis-i^-vis  dns  f^lminin?!  do  for  oi  dfi 


ces  iransports  sccoiidaircs  ik;  pouvenl  pas  supporter  dcs  charges  Irus  loiirdi^s,  an 
fojiil  de  vuo  do  Timpot,  pas  plus  t[iie  ceux  cfTectucs  par  los  tramways  a  chcvaux 
d's  nlles  ou  Ics  voilurcs  ]Kibli'[iies 

C'auin,^  part,  riiupui  du  limbrc  on  lialio  pfiso  d'niilant  plus  lourdoment  sur  les 
Iransjjoris  ijuo  lo  pri\  dii  liillol  est  plus  rSduit;  les  ciicrains  de  fer  sceondairos  soul 
dflDC  sous  cc  rapport  les  plus  atloinls,  D'aprfts  les  principos  rigoureax  qui  onl  6[& 
poses,  il  n'y  aurail  pas  do  raison  d'cxoraplor  du  droit  do  timbre,  ainsi  que  de  la 
lanedo  13  p,  c.  qui  existe  en  Italic,  les  Imosporls  offcctiiiis  par  tramways  il  cbe- 
Taiix  ou  par  voitures  publiques;  co.  scrail  (ividommont  la  morl  do  cctte  industric. 
otccltcsoulcconsijquonco  montrc  a  quoi  Ton  pent  aboulir  en  parlant  do  principes 
trop  absolus. 

Je  conclus  en  proposant  d'omelire  le  vam  que  les  transports  secondaires,  quelle 
que  soil  la  voie  sur  laquollc  ils  se  produisenl,  joaissenl  d'avantages  spi5eiaux  au 
point  de  vue  de  Hmpot.  [Tr^sdien.] 

M-  le  President.  C'est  done  une  nouvelle  proposition. 
M.  Fassiaux.  11  mo  semblo  qu'on  a  domontrC  jusqu'a  la  derniiire  Evidence 
quo  los  chcmins  de  fer  sonl  une  Industrie  et  que.  par  consequent,  iis  doivenl  filre 
trailCs  eommo  les  autres  industries;  d'oil  la  consequence  que  si  les  autres  industries 
onl  a  siiiiir  un  impfM,  I'industrie  du  chemin  do  for  no  doit  pas  6lre  excepi6e. 

Cela  est  d'autant  pins  juste  —  et  ceci  est  un  element  d'apprecialion  que  jc  mo 
permels  de  rocommander  k  voire  attention  — quo  certaines  pelites  industries  sont 
plus  prosperes  quo  les  grandos;  il  n'est  pas  rare  que  les  petits  chemiiis  de  fer  pro- 
duiscQi  des  revenus  plus  considerables  que  do  grands  cbemins  de  fer. 
C'Gla  se  voit  on  Belgiquo  et  je  crois  que  cela  so  voit  aussi  aitleurs. 
■•^a-BS  ces  conditions,  il  me  serable  qu'on  no  parviondra  pas  fi  resoudre  !e  pro- 
blemc_san5  s'imposer  I'obligalion  de  cherchor  la  formule  qui  oonvient  pour  que 
liropcisoij  {.labij  [,artout  sur  los  mC'mes  bases. 

\  ai  t'tc  frappe,  &  la  lecture  du  rapport  qu'on  nous  a  presonte  ce  matin,  d'une 
iBOlCation  qui  me  semble  fournir  celtc  formule. 

^1  est  dii  dans  ce  rapport  qu'on  no  saurait  en  irouver  de  mcillcuro  qu'on  eonsi- 
4«raii[  rimportance  du  rovenu.  En  d'autres  lermes,  Timpol,  s'il  en  faut  un.  —  car 
pVpIaudinis  aussi  des  deux  mains  iiregaliiedovantrexemplion, — I'impot  devrail 
Hr«>  calcijie  !i  raison  du  rovonu. 

M.  le  President.  Plusieurs  des  equivoques  qui  avaiont  surgi  pendant  la  dis- 
cission mo  poraisscnl  dissipeos.  11  faudrait  maintenant  trouvor  une  formule  qui 


rapprochat  un  peu  Ics  deux  opinions;  les  personnes  qui  ont  dtfendu  les  deux  opi- 
nions principales  dcvraient  les  formuler,  afin  que  nous  puissions  arrivor  &  la  solu- 
tion do  ce  d6bal.  Nons  discutcrions  les  formules  proposeos,  nous  chcrchorions  tes 
points  de  rapprochement  et  nous  arrivcrions  ainsi  S  prtsenter  un  v(Bu  au  Congres. 
C'est  ce  qui  a  m  fail,  jc  crois,  S  la  session  de  Bruxelles. 

M.  Griolfit.  A  la  session  de  Bruxelles,  il  y  a  eu  des  votes,  et  des  v(8ux 
exprim6s;  mais  d'apres  le  rfiglemeni  aciucllement  en  vigueur,  il  ne  pent  y  avoir  ni 
votes  ni  vreux.  Nous  n'avons  done  pas  a  rechercher  des  formules  h  soumettre  au 


II  conviendrait  cependant,  commo  le  demando  M.  le  Prfeident,  que  les  d6fen- 
seurs  de  cbaque  opinion  s'atlachassent  k  en  bicn  pr^iser  les  termes. 

M.  le  President.  11  faudrait  formuler  Ics  deux  opinions  ct,  s'il  y  avait  des 
points  de  rapprochement,  on  pourrait  les  signaler. 

M.  Griolet.  Nous  pourrions  presenter  la  formulo  suivantc  :  Iln'ya  pas  lieu, 
au  point  dc  vue  de  i'impot,  de  distingucr  entre  les  grands  chcmins  de  fer  ct  Ics 
cherains  dc  fer  dits  »  sccondaires  ».  (Interruption.) 

II  s'agit  6videmment  de  I'impftt  sur  les  transports. 

M.  Fassiaux.  On  pourrait  6chapper  ^  I'inconvdnicnt  que  certains  membros 
irouvent  a  formuler  des  conclusions  en  presentant  des  conclusions  rfeumees  dans 
lesquelles  M.  le  secretaire  indiquerail  les  opinions  qui  ont  6t4  produiteset  celles 
qui  ont  domin6  dans  Ic  ddbat. 


Use  pourrail  quo  I'oii  fill  d'acoord,  sans  qu'il  y  oilt  3  (^'tnpttre  un  vote  Men 
ODiendu. 

H.  Hsurteau.  Lorsqu'il  n'y  a  pas  de  coDlradielion,  on  conslale  I'unaaimitfi; 
mais  lorsqu'il  y  a  des  opinions  diffiirenles,  on  ne  peut  qu'en  fairo  monlion  au 
procffrvcrbal. 

M.  Georges  De  Laveleye.  J'ai  demand^  la  parole  parce  qu'il  mc  scmblc  qu'& 
cfilu  dps  doiix  opinions  qui  onl  i5li5  dmises,  e[  quo  vous  pricz  ces  mossiours  dc  for- 
nuilor,  ii  y  on  a  une  Iroisii^me  qui  est  r&ull^e  do  la  fio  do  la  discussion,  el  qui 
serail  de  nature  k  nous  meltro  d'aecord. 

On  nV-metlrait  pas  do  v«ii,  piiisfpj'on  no  poul  pas  on  ijmeUro,  mais  il  sorait 
consult  qu'au  moins  sur  un  point  un  accord  ost  intorvcnu. 

n  d^oule  dcs  observations  qui  ont  6[6  6cbang6es  quo  !os  oratours  procedonts, 
qalls  se  soicnt  prononciSs  pour  ou  contre  la  divorsit6  de  traitcment,  sont 
cependanl  d'accord  pour  reconnaSlre  que  si  Von  voul  obtcnir  dos  lignos  d'intiSrfit 
local  ou  vicinal  toutcc  qu'ollos  pouvent  donnor,  il  serait  bon,  osscntici  ot  urgent 
que  leilogr^venfiont  do  la  taxc  de  transport  pfit  elro  appliqufi  aux  transports  d 
petify  distance,  quo  cos  transports  fussout  cffcctuiis  sur  des  ligncs  appartonanta 
de  poliles  ou  9  do  grandes  Gorapagnies. 

Ed  roalil(5,  I'idco  qui,  jo  erois,  serait  g^n^ralemenl  admise,  c'est  que  les  trans- 
ports ^  peliios  distances  ont  droit  a  une  moderation  d'irapSt,  qu'ils  soient  effec- 
tufes  par  uao  petite  Compagnie  qui  n'en  fait  pas  d'autres,  ou  par  une  Compagnie 
importanic. 

M.  Victor  Mestreit  [France).  L'objet  qui  nous  occupo  dtant  I'intiSrSt  du  dfive- 
loppemcnl  ct  de  I'exislenco  des  chemins  de  for,  nous  devoos  nous  preoccuper  pour 
les  grandes  comme  pour  les  potiles  lignes  des  modes  de  transport  qui  s'exercenl 
concurremmeni  avec  elles.  Or,  la  navigation  Huviale  et  par  canaux  pour  les  che- 
mins de  for,  les  voitures  publiques.  pour  les  tramways,  pcuvcnt  cn5er  une  con- 
tarrence  qui  sera  dautant  plus  st^riouse  que  I'imp&t  gr^vera  davanlage  les  trans- 
ports par  voie  ferree. 

II  y  a  par  cons6queni  inierijt  9  ce  quo  la  le'^islatioQ  liscale  s'occupe  k  la  fois 
Jelouslcsmoyensde  traasport.quol'on  voiilUc  iiniformiser  ougraduer  los  charges. 
Nous  no  croyons  pas  qu'il  soil  possible  de  los  imposer  tons  ^galement  :  il  doit 
y  SToir  une  diminution  dans  I'impot  si  la  cousommation  est  de  qualit6  inferieure ; 
c'esi-a-dire  si  le  transport  est  moins  rapide. 
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Le  principe  de  fairo  variorrimpol  seion  los  rossources  des  diverses  entrepriscs 
de  transport  a  dej&  6t6  admis.  C'esi  ainsi  qu'en  Franco  la  loi  fiscale  de  1879  sur 
Ics  voiturcs  publiques  (die  entcnd  par  la  los  pelites  voitures,  los  bateaux,  les 
tramways,  les  chcmins  do  for)  limilo  k  40  kilometres,  sans  continuity  de  service 
au  delii,  la  distance  au-dcssous  de  laqucilo  un  r<5girae  plus  favorable,  celui  des 
voitures  en  service  d'occasion,  est  accord^  aux  voitures  publiques,  et  la  circulaire 
n"  270  de  la  direction  g6neralo  des  contributions  indirectes  justifie  cette  mesure 
par  la  n^cessittS  de  favoriser  les  entrepriscs  ii  parcours  timitd  et  Ji  ressources  res- 
treintes.  S'il  convient  que  le  regime  fiscal  soil  applicable  k  tous  los  moycns  de 
transport  public  de  quelquc  nature  qu'ils  soient,  il  faut  que  la  formule  s'applique 
&  tous,  qu'ils  circulont  sur  les  flcuvos,  los  canaux,  les  voics  ferrees  ou  les  routes, 
et  il  (aut  se  garder  do  prendre  pour  base  un  systCme  qui  ne  permette  pas  de  pro- 
portionner  I'lmpSt  t  la  quality  de  la  consommation. 

Ainsi, on  France,  les  chemins  de  for  supportent  I'impflt  en  prenant  pour  base  le 
prix  du  parcours,  la  recottc;  los  voitures,  les  navires,  les  tramways  sont  taxi5s 
d'apres  le  nombro  de  places  qu'ils  contionnenl,  occupies  ou  non.  Si  Ton  admet 
que  les  divers  moyens  de  transport  soient  r^gis  d'aprte  des  principos  giJneraux 
uniformes,  je  crois  devoir  vous  faire  remarquer  que  le  d6gr6vomcnt,  tr6s  desirable 
en  favour  surtout  des  petites  distances,  no  parait  pas  tenir  sullisamment  compte 
dos  moyens  d'aclion  des  onlreprises  de  transport  autres  que  les  voios  ferrees,  et 
il  me  semblo  que  la  qualite  du  transport  ctant  surtout  sa  rapidil6,  il  est  plus 
iogique  de  graduer  I'impot  d'apres  la  vitessc  de  marcho  pormise  par  les  caliiers  do 
charges  et  rtglemcnts  :  Timpot  serait  ainsi  proportionn(!  aux  moyens  d'aclion  do 
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tdret   g6n6ral  ou  par  chemins  de  fer  secondaires,  ils  doivent  etre  trailos  de  la 
memB  fai^n,  et  ccla  pour  plusicurs  raisons. 

Les  chemins  do  fer  d'int6ret  local  ou  secondaire  sont  g6neralement  sollicil6s; 
les  demandeurs  en  concession  les  considcrcnt  done  coramc  devanl  produire  des 
avantages  r6els,  s6rieux  pour  les  capitaux  engagfe;  ils  onl  recherch6  quel  serait 
lo  trafic,  quels  seraient  les  b6n6fices  qu'on  en  pourrait  retirer.  Les  Compagnies 
dmt6r§t  g6n6ral  sont  malheureusement  dans  des  conditions  bien  diflf6rentes;  si 
on  avait  dft  attendre  les  demandes  de  concessions  qu'elles  auraicnt  pu  faire,  le 
f^seati  francjais  ne  serait  pas  ce  qu'il  est,  mais  on  leur  a  impos6  une  sorie  innom- 
irable  de  lignes  qui  ne  rapportent  rien;  les  deux  tiers  du  rdseaufrangais  sont  dans 
^    cas. 

A^'oilk  done  une  entreprise  grev6e  et  grevce  d  une  lourde  charge.  A  c6t6  d'elle, 

^'   y  a  d'autres  entreprises,  des  chemins  de  fer  d'int6rct  secondaire  dus  ^  Imi- 

^^tivepriv6e,  construits  dans  le  but  de  faire  un  b6n6fice  cerlainement  triis  16gi- 

'^xno.  Et  k  ceux-ci  on  voudrait  encore  accordcr  une  favour,  alors  que  les  grands 

cn Grains  de  fer  supporteraient  des  charges  considerables  qui  les  6craseraicnt. 

II  me  semble  que  la  situation  est  bien  difforente,  et  que  ce  qu'il  y  a  de  mieux 
*   feire,  c'est  de  demander  I'^galite  de  Timpot  pour  toulcs  les  voics  de  transport  : 
es  d'int^ret  general,  tramways  ou  canaux.  Cela  permettrait  une  perception 
'ile,  et  toules  les  combinaisons  basecs  ou  sur  la  vilossc,  ou  sur  la  distance 

tourue,  sont,  dans  Tapplication,  d'une  difficulte  considerable. 
Or,  nous  ne  devons  pas  6mettre  un  vcgu  ayant  pour  objet  d  augmenter  les 
cultes  de  la  perception. 

I.  Victor  Mestreit.  Je  n  ai  pas  voulu  proposer  un  degrovement  pour  la  navi- 

on  par  canaux,  parce  qu'elle  est  dojJi  soumise  k  un  regime  tr^s  avanlageux. 

lUJourd'hui,  la  navigation  paye  moins  que  les  omnibus  de  pave. 

perception  est  bas6e  sur  le  chiffre  de  6  voyageurs;  pour  chaque  voyageur 

^^      3)lus,  c'est  moins  d'un  sixi6me,  et  lorsqu'on  arrive  au  chiffre  de  50,  cela  dimi- 

^^  ^3  encore;  de  sorte  que  pour  de  grands  transports  de  voyageurs,  les  prix  sont 

^^^  «  bas. 

H.  Level.  J*ai  k  vous  soumetlre  une  r6daction. 

_     H.  le  President.  Je  desire  proposer  k  rassemblee  un  moycn  de  clorc  ce 
^*^V)at.  On  ne  pourrait  pas  proceder  comme  on  Fa  fait  k  Bruxelles. 

Tai  lu  atlentivement  les  proces-verbaux  du  Congres  de  Bruxelles,  el  j'ni  con- 
^^Bl6  que  certains  membres  proposaient  des  vodux,  et  que  d'autres  presenlaient 


des  amendemeDts.  On  votait  d'abord  sur  Ics  amendemoDts  et  cnsuito  sur  les 
propositions. 

Aujourd'hui,  nous  ne  pouvons  pas  faire  de  volo,  mais  il  imporle  de  constater 
le  sentiment  de  I'asscmbl^e  sur  Ics  dif!6rcntcs  questions  qui  lui  soot  soumises. 

A  propos  de  la  question  sp6cialo  qui  nous  occupo,  il  est  cssentiel  de  soumetire 
k  I'assembl^e  pli^ui^re  los  formules  des  theses  qui  ont  6t6  soutenues. 

M.  Griolet.  Comma  vient  do  le  dire  I'honorable  President,  il  faut  apporter  i 
I'assemblfie  g6n6ralo  les  formules  des  ihfees  qui  ont  6ti5  d(5fendues. 

La  premifere  th^se  est  cclie-ci :  II  n'y  a  pas  lieu  de  dislinguor,  au  point  de 
vuo  du  dfigrfivemcnt  do  I'impot,  cntre  les  grandes  ot  les  pctiles  ligncs. 

Deux  autros  th6ses  onl  did,  soutenues  trcs  nellemeni;  elles  n'ont  pas  i5t6  dis- 
cutSes  k  fond ;  si  le  temps  nous  le  permettait,  il  y  aurait  copendant  int^rfit  k  les 
approfondir.  L'uno  est  qu'il  importe  d'op^rer  un  d6gr6vemem  sur  les  transports 
des  voyageurs  en  commeu^nt  par  los  potites  distances.  L'autro  opinion  qui  vicnt 
d'etre  d^velopp^e  par  M.  Mcstrcit  et  qui  est  tr6s  siSrieuse  aussi,  c'est  qu'il  y  aurait 
lieu  de  dfigrever  les  transports  en  prenant  pour  base  la  vitesse  et  on  maintenant  (en 
quoi  M.  Mostroit  est  d' accord  avec  los  partisans  de  la  premiere  thCso)  une  6galit6 
absolue  cntre  tous  les  raoycns  do  transport. 

La  premi6re  those  est  done  :  II  y  a  lieu  d'admcttre  uno  (Sgalit6  absolue  entre 
tous  les  moyens  de  transport;  —  la  socondo  th6se  :  Dos  d(5gri;vcmenls  doivent 
etre  opi5r6s  en  prenant  pour  base  le  nombre  de  kilometres  parcoums;  —  la  troi- 
si6me  th6so :  Los  d6gr6vements  doivent  fitre  op6r6s  en  prenant  pour  base  la 
vitesse.  Voili  los  trois  opinions  qui  ont  6t6  6mises  et  qui  peuvent  etre  soumises 

ail  COHLT^S. 


Xai,  en  effct,  soulcnu  la  n&essite  cles  dOgruvemcnls,  tit  ils  pouvenl  fitrc  realises 
par  des  comfcinaisons  divcrses.  On  peul,  par  exemple,  les  faire  porter  sur  tous  les 
iranspons,  quelle  que  soit  la  distance;  parcourue,  ou  commencer  par  los  faire 
porter  sur  les  transports  a  petite  distance,  sur  les  pctits  parcours. 

Je  crois  volontiers  que  les  petits  parcours  offrent  beaucoup  plus  d'61asticit^, 
au  poini  de  vuo  de  I'augmentation  da  trafic,  el  qu'en  les  dSgrevant  dabord,  on 
aurait  qnelque  chanc^J  de  rctrouver  rapidement  ce  qu'on  aurait  perdu  par  la  reduc- 
tion de  I'impfil. 

XoUk  pourquoi  je  serais  dispose  k  adopter  la  proposition  indiqaSe,  sans  croire 
oependant  qu'elle  ne  presenle  pas  de  difficultCs  dans  la  pratique.  En  offet,  les 
voyageurs  ot  surlout  les  expeditours  do  marchandises  sauraiont  imaginor  des  com- 
bioalsons  icur  purmdtant  de  jouir  de  la  diminution  d'impot  en  dehors  des  cas 
pnjvus.  11  pourrait  se  creer  des  agences  qui  prendraienl  les  marchandises  avant 
ieur  arrivfe  a  la  liraite  fixi^e  et  les  rfexp^dieraieot  cnsuiie  k  lour  destination 
definitive.  Mais  ee  sont  IJi  des  difficullds  qu'on  pcut  resoudrc  on  pratique. 

Je  le  r6p&lo  done,  jo  suis  pret  ^  admcltre  la  proposition  qui  est  faite;  toutefois, 
rommc  on  pcut  imaginor  bien  des  combinaisons  diff<5rentes.  jo  pri5f6rerais  ne  pas 
me  pronoiic(Jr  d-itiQitivemcnt  sur  une  question  qui  ost  ineomplfitoment  i5ludi66  et 
doni  la  solution  est  si  complexe.  Je  me  bornerais,  en  ^mellant  un  vceu  tr6s  ferme 
en  faveur  de  la  diminution  do  I'impQt,  k  signaler  la  reduction  sur  les  transports 
A  petite  distance  comme  I'un  des  systemes  sur  lesquels  I'attentioD  des  gouver- 
acmcnts  pourrait  se  fixer. ' 

Voila  les  termes  gemiraux,  mais  suffisammont  clairs  gC  precis,  dans  lesquols 
je  me  renfermerais. 

M.  Heurteau.  On  est  done  d'accord  pour  dire  qu'il  n'y  a  pas  de  difference  a 
faire  au  point  de  vue  de  I'application  des  impOts  qui  piisent  sur  les  transports  eolre 
les  grandes  Compagnies  el  les  Gompagnies  secondaires,  mais  que  le  regime  de 
Timpot  pent  Otre  different  pour  les  transports  a  grandes  distances  et  pour  ceux  k 
pelites  distances  qu'on  pourrait  appeler  en  quelque  sorle  des  transports  secon- 
daires, quelles  que  soient  d'ailleurs  les  ligncs  sur  Icsquoltos  ces  transports  s'effec- 
Ifient. 

M.  Level.  Je  suis  bien  aise  de  la  declaration  que  vient  de  faire  I'honorablo 
M.  Picard;  j'avaisdijja  r^digi?  uneformule  qui  me  paraissail  de  nature  &  donnor 
salisfaction  k  toutes  les  opinions,  mais  no  disant  pas  qu'il  faut  soumeltre  les  petiles 
Compagnies  aux  monies  impOts  que  les  grandes. 


Nous  dirons  la  mfime  chose  d'une  autre  fa?on.  Voiei  la  redaction : 

«  Lo  Congr6s  declare  qu'tin  dcs  moyens  les  plus  puissants  de  d6velopper  les-- 
"  transports  par  chemin  de  fer.  serait  do  supprimer  les  imp6ts  sar  les  transports  e.^ 
«  qu'en  atlendant  qu'une  rtforme  fiscalc  aussi  considijrable  puisse  fitre  r6alis(5e^ 
«  il  serait  utile  de  di^grcver  les  transports  circulant  a  une  distance  inffirieure  s. 
«  40  kilomfilres.  ^ 

M.  Heurteau.  Cost  irop  pr&is. 

-  M.  L6on  Say.  J'ai  remis  entre  les  mains  des  secretaires  une  redaction  qui  I'es^ 
moios. 

Un  membre.  Mais  puisqu'il  n'y  a  point  de  vote! 

M.  L£on  Say.  II  s'agit  do  la  soumettre  k  Tasscmbl^e  pl<Jni^re. 

M.  Heurteau.  Ets'il  yavaitunaaimite? 

M.  le  President.  Evidemmcnt,  nous  pourrona  pr&enter  a  rasscmbl6e  g6n6rale 
la  redaction  qui  aura  r6uni  le  plus  grand  nombrc  d'adh^ronts. 

M.  Level.  Pourriez-vous  donner  lecture  do  la  proposition  do  M.  L6on  Say? 

M.  le  President-  La  question  est  la  suivanie  : 

«  Quels  sent,  dans  Tinterei  du  developpement  ct  de  I'existoncc  des  chemins  de 
fer,  les  degrfivements  qu'il  y  aurait  lieu  de  poursuivre  notamment  en  cc  qui  con- 
cerne  les  chemins  de  for  secondaircs?  » 

M.  Leon  Say  propose  pour  la  ruponse  la  redaction  ci-aprcs : 

«  II  y  a  lieu,  dans  I'intorL't  du  developpement  et  de  I'existence  des  ehcmins  d 


HI.  le  President.  En  cffei,  jo  erois  qu'il  vaut  micux  nous  en  tcnir  a  la  redac- 
tion que  je  vk'ns  dc  lire. 

Je  demande  &  M.  Fassiaux  s'il  croil  que  nous  pouvons  voter  IS-dcssus. 

M.  Heurteatl.  Sans  contrevcnir  au  rL'glcmcnt,  on  poul  conslaler  qii'unc  opinion 
conlraire  n'a  pas  l'Io  (;raiso. 

M.  Fassiaux-  On  jwul  conslater  qn'il  y  a  accord  parfait. 

M.  Heurteau.  Lc  rfiglement  a  voulu  6vilor  Ic  pariago  dcs  voix,  mais  du 
momeni  qu'il  y  a  assealimonl  gi5n6ral,  il  n'y  a  auciin  inconvenient  &  le  constater. 

H.  Griolet.  Constater  runaniniit(5,  c'esl  conslator  un  vote.  Je  crois  qu'il  faudra 
en  revenir  au  syst^me  dcs  votes,  mais  en  atlendanl  il  faut  observer  le  rfsglcment. 

M.  le  President.  Je  detnande  qu'il  soit  permis  de  conslater  que  M.  Level  s'est 
railio  a  ceite  proposition  cl  qu'il  a  abandonnd  colle  doot  il  nous  a  donn6  lecture 
loot  il  riieiirc. 

M.  De  Bruyn.  11  y  a  une  chose  bcaiicoup  plus  simple  et  qui  est  conforme  au 
K-glcmont.  C'esl  de  dire  :  Commc  conclusion  de  la  discussioo,  rassemfal^e  acceple 
teWii  motion. 

Vous  pouvcz  le  fairc.  [Jnlfrruption.) 

M-  Griolet.  Le  rfiglomenl  actuel  inlcrdit  les  votes.  Si  vous  consintez  I'una- 
nimito,  vous  conslatezun  vole. 

Nous  no  devons  pas  nous  fairo  illusion.  II  y  a  unanimite  sur  la  proposition,  ce 
qni  prouvc  qu'ollo  est  toi'l  Lion  formulue;  mais  au  fond,  nous  no  sommes  pas 
d'accord. 

Nous  pcnsons  lous  qu'il  faut  degrever  les  pelitcs  distances,  cl  si  Ton  desire  niani- 
Ceslcr  une  opioiou  qui  puisse  amener  plus  vile  ce  dfjgriivemont,  il  est  bon  de  for- 
muler  une  proposition  qui  reunisso  runanimit^;  mais  au  point  de  vue  des  discus- 
sioDS  de  I'assembiiSe  gi5n^ralc,  il  faut  bien  qu'on  sacbe  —  el  on  le  saura  loui  de 
suite  —  que  si  nous  sommes  d'accord  sur  ce  point  qu'il  faut  degrever  les  petiles 
dislancos,  nous  sommes  en  desaccord  sur  le  principc  de  I'egaliliS  entro  les  grandos 
<et  les  petiles  ligncs,  et  que  nous  avons  supprinif';  ce  tcrme  pour  arriver  a  I'unani- 

Si  nous  porlons  noire  formule  acluelle  telle  quelle  devanl  I'assemblee  g^nerale. 
il  n'v  aura  aucune  discussion  possible. 


M.  Fassiaux.  Pour  sordr  d'embarras,  il  conviendrait  que  dans  le  rapport  & 
presenter  en  s^nce  pl^ni^re,  on  r^sutn^t  les  opinions  qui  ont  &l&  exprim^. 
L'a:jsembl6e  g6n6ra1e  connattra  ainsi  les  opinious  di^fendues  dans  les  deux  camps 
et  le  procfes-verbal  ajoutera  qu'on  s'esi  eniendu  unanimoment  sur  la  formule  pro- 
pose par  M.  L6on  Say.  Le  CongrSs  sera  alors,  je  crois,  S  mfime  de  se  pro- 
noncer. 

M.  L^on  Say.  II  ne  serait  pas,  me  semble-t-il,  conlraire  au  r&glement  de  dire 
comme  conclusion  au  rapport  qui  doit  gire  fait  en  assombl^e  pUni^re  :  "  11  riJsulte 
de  la  discussion  que  Ics  deux  sections  sent  d'accord  qu'il  y  a  lieu,  etc.  " 

Cela  no  voudra  pas  dire  qu'il  n'y  a  pas  desaccord  sur  d'autrcs  points. 

M.  le  President.  Cost  la  formule  que  uous  avons  adopt6c  ce  matin  pour  ccr- 
taines  questions  sur  lesquelles  il  y  avait  unanimity. 

M.  Griolet.  Je  crois  que,  pour  pri^sentor  les  choscs  d'une  mani^re  absolument 
compl6to,  il  faudrait  dire  :  "  II  rfeulte  tie  la  discussion  qu'il  y  a  disaccord  sur  la 
question  de  savoir  s'il  y  a  des  differences  &  faire...  »  [Inierrupiions.) 

M.  L€on  Say.  Toute  la  discussion  est  venue  du  mot  notamment.  {Interrup- 
tions.) 

M.  le  Prtsldent.  Dans  le  procils-verbal,  il  faut  bien  dire  que  M.  Level  avait 
propose  uDe  redaction. 

Des  tnembres.  Du  tout. 
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exprimaicnt  cctte  opinion  voulaient  bien  proposer  unc  r6daction  tendant  k  doman- 
der  qu  on  degrSve,  d'une  manifere  g6n6rale,  les  transports  k  petites  distances. 
C'est  pourquoi,  je  le  r6p6te,  nous  nous  sommes  rallies  k  cette  redaction. 


I.  le  President.  M.  Level  se  ralliant  k  la  reaction  de  M.  L6on  Say  et  per- 
sonne  ne  demandant  plus  la  parole,  je  declare  la  discussion  close. 


La  stance  est  lev6e  k  A  heures  3/4. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLfiNlERl 


Stance    du    20    septembre    1887 

Pr^stdence  he  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  Prdsident.  Nous  abordons  la  question  XXIII,  qui  a  etc  traiti5e  par 
4"  ct  la  5*  section  rounics.  La  parole  est  a  M.  le  coram.  Poruzzi,  prL'sident  de 
A"  section,  charge  de  faire  rapport  sur  cette  question. 

M.  Peruzzi.  J'ai  peu  de  chose  d  dire,  quoique  j'aie  &  rcndrc  compte  d'lE- 
seance  qui  a  k6  des  plus  brillantcs  et  qui  a  6t6  marqudc  par  les  con]muniGati<^ 
Ics  plus  intiirossanlos  dcs  raembrcs  des  deux  sections. 

M.  le  chev.  Rraschi,  avocat,  inspecteur  de  la  compiabiliti5  ccnirale  des  chemS 
de  fcr  italiens  de  la  MMiicrranfie,  a  r6uni  dans  son  rapport  boaucoup  de  donni^ 
dont  il  a  et(5  donnc  connaissance  aux  deux  sections.  Comme  quelqu'un  a  trouv6  qix 
pouvait  y  avoir  dans  ce  rapport  quclques  legeres  errcurs  et  quclques  lacunes. 
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de   vue  tout  le  mondc  s'est  montr6  d'accord  pour  6mettrc  des  dcsirs  platoniquos 
saos  approfondir  la  question. 

On  a  surtout  examine  quels  sont,  dans  Imteret  du  developperaent  des  chemins 
do  fer,  les  degr5vements  qu'il  y  anrait  lieu  do  poursuivrc,  notammcnt  en  ce  qui 
cooccrne  les  chemins  de  fer  sceondaires.  Les  deux  sections  ont  demand6  la  per- 
mission de  vSe  r6unir  et  de  discuter  ensemble  ces  deux  questions.  Je  ne  m'aventu- 
rerai  pas  dans  la  voic  difficile  de  rendrc  compte  do  toules  les  discussions  qui  ont 
o\i  lieu;  des  voix  diverses  et  des  organes  aussi  autoris6s  qu'eloquents  y  ont  pris 
part.  Les  deux  opinions  qui  semblaient  hitter  ont  fi  la  fin  formul6  leurs  conclu- 
sions dans  ces  deux  resolutions,  dont  Tune  a  6tc  propos6e  par  M.  Level  et  I'autrc 
pai-   MM.  Leon  Say  et  Picard. 

Je  donnorai  lecture  de  ces  deux  resolutions,  qui  resument  toute  la  pens6e  des 
clcu:x  grands  courants  d'opinions  qui  ont  prevalu.  Elles  sont  ainsi  rodigces  : 
Voici  celle  qu'avait  exposee  M.  Level  : 

«  Le  CongrJis  declare  qu'un  des  moyens  les  plus  puissants  de  developper  les 
«•  transports  par  chemins  de  fer,  serait  de  supprimer  les  impots  sur  les  transports 
**     el,  en  attendant  qu'une  r6forme  fiscale  aussi  considerable  puisse  etre  realis6e,  il 

«    serait  utile  de  d^grever  les  transports  circulant  &  une  distance  inferieure  k 

«    40  kilometres.  » 

Apr^s  une  discussion  qui  s'est  engag6e  sur  cette  formule,  M.  L6on  Say  a  pro- 
pose la  conclusion  suivante  : 

Jiy  a  lieUy  dans  Vintiret  du  di^veloppement  et  de  t existence  des  chemins  de 
f^,  de  d^.grever  autant  que  possible  les  impots  sur  les  transports  notammmt 
^  ce  qui  concerne  les  transports  a  petite  distance, 

^^f.  Level  a  declar6,  tant  en  son  nom  personnel  qu  au  nom  des  membres  qui 
sraient  defendu  ses  id6es,  se  rallier  Ji  cette  redaction. 

Cette  conclusion  est  ratifi6e  par  I'assemblee. 


XXIV   QUESTION 


RELATIONS  INTERNATIONALES 


-^5*:c 


Moyens  de  devebpper  les  relations  intemationales  entre  les  Administrations 

de  cliemins  de  fer. 
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Par  le  chevalibr   S.    FADDA 

IJfOftNIBUR  CHBF  DBS  ATEUER8  DU  MATERIEL  DBS  CHBHINS  DB  FBR  DB  LA  MtolTBRRAN^B  (ITALIE) 


(PLANCHE    XXVI) 


La  faQon  dont  on  a  proc6d6  en  Europe  dans  la  construction  des  chemins  de  fer 
— qui,  au  commencement,  nont  pas  (5t6  congus  pour  former  le  moyen  principal  de 
communication  k  rinl6rieur  et  k  I'^tranger,  mais  seulement  pour  r6unir  quelques 
points  d'une  mfime  contr^e  —  a  6t6  la  cause  pour  laquelle,  dans  chaque  pays,  les 
Administrations  de  chemins  de  fer  se  developperent  sans  avoir  presque  de  rap- 
ports entre  elles. 

La  consequence  de  cet  (5tat  de  choses  a  6l6  que  chaque  Administration,  sans 
se  soucier  de  ce  que  faisaient  les  autres,  avait  adopt6  la  compiabilit6,  le  materiel 
et  les  moyens  d'exploitation  qu  elle  croyait  les  meilleurs  dans  son  propre  int^rfit. 

Mais  quand  les  relations  directes  entre  les  rdseaux  dun  mome  pays  et  ceux  des 
nations  voisines  s'impos6rent  pour  les  besoins  des  peuplcs,  on  reconnut  de  suite 
les  inconv6nients  de  Tisolement. 

Le  materiel  mobile  d  un  des  chemins  de  fer  ne  pouvait  fitre  admis  sur  les 
lignes  voisines  k  cause  des  difI6rencos  qui  cxistaicnt  notamraent  dans  Tattelagc  et 
dans  la  largeur  de  la  voie.  Par  consequent,  les  voyageurs  et  les  marchandises, 
arriv6s  Ji  Textrdmite  du  r6seau  de  chaque  Administration,  6taicnt  oblig6s  de  chan- 
ger de  wagon  et  de  subir  par  ce  fait  beaucoup  d'ennuis  et.  de  pcrtes  do  temps. 


XXIV 

6 

Cc8  associations  ont  pour  but  la  partio  lechnique  et  I'administration.  En 
Am^rique,  en  outre,  I'id^e  d'augmenter  les  commodiiSs  pour  le  public  va  encore 
plus  loin  qu'en  Europe.  Comme  il  y  a  des  chemins  de  fer  avec  voie  plus  large,  on 
a  6tudi^  les  moyens  de  changer  tr&s  vite  les  roues  des  wagons,  en  arrivant  k 
rcxtrdmitS  du  r6seau,  afin  de  ne  pas  obligor  les  voyageurs  et  les  marchandises  k 
changer  de  wagon. 

Mais  rassoeiation  telle  que  nous  la  concevons  entre  les  Administrations  de 
chemins  de  fer  doit,  pour  filre  possible,  viser  presque  uniquement  la  partie 
administrative,  parce  que  celle-ci  est  la  seule  dans  laquelle  il  soit  facile  de  s'en- 
tcndre.  sans  obliger  les  Administrations  &  faire  des  concessions  qui  conduiraicnt 
a  de  fortes  dispenses. 

En  partant  do  ce  point  de  vuc,  il  nous  somble  que  pour  la  riSussite  de  I'union 
Internationale  des  chemins  de  for  il  faut : 

1°  Unifier  pour  toutes  les  nations  les  rtglements  sur  les  transports  par 
chemin  de  fer,  et  les  lois  y  relatives ; 

2°  Adopter  dans  toutes  les  Administrations  un  systbme  de  tarif  simple, 
de  sorte  qu'H  soit  d  laportde  de  tout  le  monde; 

3"  Simplifier  la  comptabilit4  des  transports  internationaux ; 

4*  Associer  aux  chemins  de'  fer  les  Administrations  de  bateaux  d  vapeur 
postaux. 

Voyons  maintenant  ce  qui  a  (Ak  fait  jusqu'S  pr6sont  sur  cos  diffurenis  points. 


Unification 


et  des  lois  pour  les  transports  par  ckeniin  de  fer. 


noml»roux  et  si  compliqu6s,  que  lour  application  est  iris  difficile,  reiMo  pour  lus 
cmployiSs  do  chomins  do  for,  et  cela  non  seulement  pour  les  transports  interna- 
tioaaox,  mais  aussi  pour  ceux  de  la  mume  cation. 

L'cxpMiteur  ne  pout  filrc  ^  mSrae  de  contr&lei'  le  taux  qu'on  lui  fait  payer  pour 
le  iransporl  qu'il  fail  faire,  et  il  doit  s'cn  remeltre  enti^rement  S  ce  que  font  ou  les 
commission nairos,  ou  los  Admioisl rations  do  chemins  de  fer.  La  simpiificalion  dans 
les  larifs  est  done  une  question  d'une  graude  importance  et  r(5c]amee  par  le  public. 
Plusicurs  Administrations  de  chemins  de  for  se  sont  jusqu'S  present  refus^es 
a  [aire  un  service  de  correspondance  avec  les  autres  Administrations,  k  cause  de 
la  difficuliL^  de  {'application  dos  tarifs,  qui  am5nerait  une  forte  augmentation  dans  . 
le  nombre  des  erapIoy6s. 

Le  public  est  alors  oblig6  do  so  sorvir  dos  commissionnaires,  et  de  payer  bcau- 
coaiiplus  (jue  coux-ci  ne  payenl  aux  chemins  dc  for,  sans  obtenir  les  garanties  que 
prcsenle  loujours  une  Administration  publique. 

W.  Troinmer,  inspecteur  principal  el  repri5senlant  en  Iialie  des  chemins  de  fer 
allemanils,  a  6tudii5  un  systi^rae  simple  de  tarifs  &  la  pori^e  de  tout  le  monde. 

II  calculo  le  larif  en  riiuiiissant  comme  (jl(;ments :  les  taux  de  transport  et 
ffcJi^Mitimy  ceux  de  classification  ou  dc  valeiir  et  ceux  ^assurance  contre  les 
risgties  de  chemin  de  for. 

II  irouve  ainsi  le  moyen  de  faire  la  distinction  nfeessaire  entro  le  petit  colis  et 
TcspMlioD  a  wagon  complot,  entro  le  poids  sp6cifique  normal  et  un  moindre, 
afin  de  tonir  compie  des  marchandises  a  volume  encombrant  et  de  pen  do 
poids,  etc.,  etc. 

Pour  avoir  une  id6e  exacto  du  systOme  propose  par  M.  Trommer,  nous  croyons 
aiile  de  renvoyer  ^  une  note  r6digee  par  M.  Masson  (')  sur  le  sysl&me  Trommer; 
ei  eorame  co  syst(;me  a  kid  d6ja  publi6  dans  lo  Journal  de  rUnion  allemande 
ties  chemins  de  fer  (Zeitung  des  Vereins  deutscker  Eisenhahnverivaltungen), 
il  est  ccrlaiiiemenl  deji  connu  par  plusicurs  des  membres  du  Congr&s;  de  sorie 
que  la  discussion  de  ce  sysif;me  pourra  6tre  faite  avec  beaucoup  d'iiiterflt  pour 
lous  ceux  qui  s'occupcnt  des  tarifs. 

Simplification  de  la  cmnptabiliti  dans  les  transports  intemationaux. 

Sur  CO  point  aussi  so  sont  dc'ji  raises  d'accord  cinquanle  Administrations  de 
chemins  do  for  de  I'Europc,  lesquclles,  aprfes  do  mfires  discussions,  ont  adoptiS  le 


riglement  de  comptabilit4  &  f usage  des  Administrations  de  chemhs  de  fer  fat- 
santpartie  du  groups  de  liquidation  {'). 

Dans  ce  rfeglemeni,  on  a  adoptiS  poar  les  chemins  de  fer  le  systfeme  de  liquida- 
tion des  ehambres  de  compensation,  i^i  sont  si  utiles  dans  les  operations  de 

bourse.  Ce  sysi6me  a  ^ifi  appliqu^  pour  la  premiere  fois  en  Ara^rique,  sous  la 
denomination  di^:  Clearing  house  of  the  Southern  Railroad  and  Steamship  Asso- 
ciation, et,  selon  nos  renseignenents,  il  a  donn^  de  bons  r^sultats. 

En  Europe,  le  rSglement  est  appliqu6  seulement  depuis  quelques  mois. 

Les  Administrations  qui  I'ont  adopts  pourront  peut-6tre  dire,  AH  ^  prfSsent,  si  ia 
pratique  n'y  a  pas,  par  hasard,  fait  connattre  quelque  d^faut,  afin  de  pouvoir  le 
corriger  avant  de  le  proposer  aux  aulrcs  Administrations.  MM.  les  repr^scniants 
des  Administrations,  signatairos  du  r&glemont,  pourront  nous  donner,  5  cet  ^gard, 
des  renseignements  fort  intSressants  surtout  au  point  de  vue  de  la  simplicity  de 
la  comptabiliie,  sur  ia  forme  et  la  redaction  des  documents  envoyfis  aux  bureaux 
de  compensation,  etc.,  etc. 

Association  des  Administrations  de  bateaux  d  vapeur  postaua  avec  cellcs 
de  chemins  de  fer. 

11  nous  semble  que  la  r^ussite  de  cotte  association  ne  pourra  pas  presenter  de 
grandes  difficultfis,  si  les  Administrations  do  bateaux  &  vapeur  veulenl  bien  y 
meltre  da  la  bonne  Tolontfi. 

Malheureuscmcnt,  on  a  souvent  beaucoup  &  se  plaindre  des  Compagnies  de 
bateaux  i  vapour,  en  ce  qui  concerne  la  r6gularil6  du  service  et  les  rapports  avec 


rAmi5ri']ue,  de  sorie  qu'i!  soil  possible  de  faire  une  espMiiion  dirocie  de  n'im- 
port€  qutiile  gare  de  cliemin  de  for  europ^en  i.  une  auire  gare  d'AoiSrique,  sans 
6tre  obligfi  de  rocourir  aux  commissionnaires.  Le  raSme  sysi&me  pourraii  otre 
applique  pour  les  billeis  des  voyaguurs  et  pour  lea  bagages,  ce  qui  iSviierait  au 
pnblic  beaucoup  d'ennuis  et  de  penes  de  temps.  Le  Congr^s  pourraii  done  Gtre 
saisi  lie  ce  point  de  la  queslioo,  et  proposer  les  moyens  pour  arriver  5  une  solu- 
tion pratique  qui  soil  agr^^e  par  loutes  les  Adrainistralions  int^ressSes. 

Tel  est  !'6iat  actucl  de  la  question  qui  a  rapport  aux  relations  internalionales 
tecdatil  a  fevoriscr  la  realisatioD  de  {'Union  des  chcmins  de  fer. 

La  queslioo  prusente  un  irfes  grand  inliSrSt  pour  les  Admioislraiions  et  pour 
Ic  pubKc,  et  nous  esp6rQas  que  sa  discussion,  au  soin  du  Congrte,  fera  avancer 
le  problfime  vers  la  solution  idiiale  de  I'union  iniernatiocale  des  chemins  de  fer. 

Cerles,  nous  ne  pouvons  pas  espdrer  qu'il  soit  possible  de  reussir  d^s  &  pri5senl 
dans  ia  realisation  d'une  uniou  entro  les  chcmins  de  for  du  mondo  entier,  et  nous 
croyons  que  le  premier  pas  devrait  ^tre  de  constituer  I'Umon  des  chemins  de  fer 

La  rfiussite  ne  parati  pas  difficile,  tu  le  travail  prSparaloire  i&jk  fait. 

Comme  11  r6suUe  du  travail  interessani  fail  par  M.  Ed.  Holemans,  sous  la 
direciioD  &lair6e  de  M.  le  president  de  la  Commission  organisalrice  de  noire 
Congr^s,  M.  Fassiaux  ('),  le  nombre  des  Adminislrations  exploitani  les  cbemius 
de  fer  d'Europe,  qui  peuvent  Sire  mises  en  rapport  direct  ealre  elles,  est  de 
288  sur  351  (sans  compter  les  cbcmins  de  fer  aoglais,  espagnols  et  hollandais) ; 
CO  (fui  prouve  que  le  travail  k  faire  pour  obtenir  que  toutcs  les  Administrations 
enirenl  dans  XUnion  n'est  pas  tres  grpad,  surlout  si  Too  met  eu  seconde  ligne  les 
qaestioDS  techniques,  et  si  Ton  se  borne  i  celles  qui  sont  d'ordre  purement  admi- 
nistmlif. 

11  est  done  S  soubaiter  que  la  session  de  Milan  puisse  aboutir  ^  des  proposi- 
tions qui,  agrfi^es  par  toutes  les  Administi'alions  de  chemins  de  fer  el  de  bateaux 
&  Tapeur  de  loute  I'Europe,  riSaliso  la  formation  do  XUnion  europi^cnnc,  et  donne 
ttDsi  uue  nouvcUe  prcuvo  de  la  grande  ulilit6  du  Congr5s  international  des 
chumiDS  de  for. 

Turin,  laaOnoiit  1887 
(')  Voir  annexe  II. 


Annexe  I.  —  Note  sur  un  nouveau  sysUme  de  tarlfication 
des  marchandises 


Par  E.  MASSON 


T  TftLftHRAPBIC  Da  BSUOQCI 


n  nous  a  scmbM  qu'iin  dcs  mojens  Ics  plus  proprcs  A  facilitcr  les  relations  des  Adounistratloot 
entre  dies  et  do  public  avcc  ccUes-ci,  serait  I'adoption  pour  Ice  marchandises  d'un  tarif  rationnel, 
do  comprehension  ais£e,  ne  n^cessitant  ni  des  documents  nombreux,  ni  une  ^tude  pr^alable  de 
longue  durAe. 

Dans  r^tat  actuel  des  choses,  il  n'en  est  mallieurcusement  pas  ainsi  :  tout  concourt  A  rendre  la 
tILclie  de  I'employS  eitremement  ardiie  ct  le  eontrOle  du  public  presque  impossible. 

Les  marchandises  sont  d'abord  class^es  par  cati^gorios,  comprcnant  plus  ou  moins  des  produits 
de  mfme  nature  ct  ayant  chacune  un  tarif  special.  Des  modifications  de  touto  esptee,  dict^es  par 
des  considerations  oil  I'int^ret  du  cbeinin  de  for  n'cst  souvent  pour  ricn,  sont  ensuite  succesaive- 
ment  apportdcs  i  ce  premier  groiipemcnt.  11  en  riSsulte  une  infinite  de  tarifs  trte  diffSrcnts  les 
uns  des  aiitres,  parmi  losqueb  le  public  et  I'employS  lui-meme  ne  parviennent  A  s'orientflr  que 
(ort  difficilement. 

Ce  sjstftme,  outre  qu'il  r^lame  de  nombrciii  agents  et  par  cons*)uent  un  surcrolt  de  d^pense, 
a  le  grave  dfifaotde  donncr  lieu  ft  do  frLVjuentes  erreurs. 

Toute  tentative  qui  a  pour  objct  de  rcmiidicr  ft  cette  situation  m6rit«  done  dotre  eiamin^  avec 
la  plus  grande  attention. 

A  ce  titre,  il  nous  a  paru  que  le  systSme  de  tarification  imaginS  par  M.  Trommer,  inspecteur 
EupSricur  reprfisentant  des  chemins  de  for  allcmands  en  Italie,  ^taitde  nature  A  intSresacr  tous 
ceui  qui  s'occupont  d'eiploitation  de  clicmins  do  for. 


iTun  autre  cMS,  U  esiste  dcs  wagoos  de  difffircnts  types  rSpondant  clineiin  ft  uno  cliorga  comp'.SIf 

•i  ton  Teat  £tablir  un  tarif  rstionaet,  saiiTegardant  ft  la  tols  lea  inti^rets  du  public  et  des 
Admiaistrntions  exploitantes,  il  faiidi-u  done,  pour  dL^finir  la  cbargc  complete,  convenir  d'un  typi- 
dc  wagon  d'un  volume  d^terniiai^  et  cboisir,  commc  poids  par  m^tie  cii))e  ds  marchandise,  uu 
certain  poids  normal  fisa.  Supposous  que  co  wagon-typo  soit  forni6  et  ait  pour  dimensions  inl*- 
rieures  7°'00x2"'55x2°'25,  son  volume  sera  d'environ  40  mfitrcsciibeset  le  poids  correspondant 
&  la  chugc  complete  sera  de  200  k.  x  40  =  8,000  k.  ou  8  tonnes. 

Cett«  cbnt^  de  8  tonnes  6tant  adoptdo  eomme  base,  on  n'aura  pas  i  se  pnkiccuper  de  la  nfiees- 
sit6  de  remplaeer  les  wagon*  cxistanis  par  d'autres  ajant  lea  dimensions  dii  type  cboisi.  La  taie 

a  nelcul^  en  prenant.  cette  cliarge  compute  eomme  unlt<!,  quels  que  aoient  le  notnbre  et  le 
mba^  des  wagons  rtScllement  cmployi^s  pour  lo  transport.  De  eette  mani^ro,  I'on  pourra  f^re 
usage  de  wagons  de  types  plus  petits,  sans  quo  le  publie  en  dpraiiveun  prejudice. 

DsLOi  le  syst^me  Troinmer,  les  souls  faeteurs  qui  intcmennent  pour  la  fixution  du  prii  de 
transport  soot : 

1 .  Cne  laxe  pour  lei  frail  de  tracCiim  propremenl  dits.  Cotte  taie  depend  uniquement  du 
poids  de  la  marrhandi^e  et  de  la  dii^tanca. 

2.  Les  fraU  d'erpMition  pour  la  r^eption,  I'inscriptiun ,  le  cjiargement  et  Ic  di^arge- 
nenl,  U  liTr»IsoD  de  la  marchandlse  et  Sventuellpment  la  location  de  wagons, 

Cea  Brais  ne  sont  eomptSs  qu'iine  scute  foil,  puree  qii'ils  sont  indipendants  de  la  diatonue ;  ils 
toot  portifl  en  recette  pur  moitiS  A  la  station  de  depart  et  A,  In.  station  d'arriTde  et  se  calculeni 
dTaprte  le  poids  rransporl^  et  le  ToUima  occupy. 

3.  Vne  taxB  de  classification  (d'aprds  la  valetir  dSclardej  pour  I'assiir&nce  eontpe  k  dAtdrio- 
ratton  et  la  vol,  proveoanl  du  cbargcment  et  des  autres  manipulations  indiquSea  ci-dessus  au  n°  2. 

La  base  est  la  valour  de  la  ntarchandise.  il  s'ensuit  qu'une  aisiirance  spdciale  garantissant,  le 
CHS  *ch#iml,  le  rerabourseinent  de  la  valeur  n'a  plus  sa  raison  d'etre,  puisque  le  cbomin  do  far  est 
nsponanble  k  concurrence  do  la  valeur  di5cLarSe, 

■4.  Pi«  taxe  dasiuranct  de  transport  pour  les  risques  inhiirents  au  transport  proprement 
dit.  Cetle  laio  croit  aviM!  U  valeur  et  la  distance.  La  remise  des  ntarcliandises  dans  le  ddtai 
rt^cnumtaire  ^tant  gnitiDtie  pour  tons  les  envois  indistinctement,  une  taie  sp^iale  dona  ce  but 
IM  Be  jostific  plus. 

Ce  ^ui  prSeide  permot  de  saisir  d'une  maniSre  sufBsamment  complete  I'liconomie  du  syst^me  de 
tariftcation  de  M.  Trommer. 

On  *oit  que  les  seuls  lildments  qui  interrtennont  dans  le  calcul  sont  le  poids  et  la  vnleui'  de  la 
marcbandise  et  la  distance  qu'elle  doit  parcourir.  On  supprime  ainsi  les  classifications  qui  laissent 
taut  de  [ilace  4  I'arbitraire,  en  meme  temps  qu'oa  simplifie  considSrablement  les  Ventures  et  los 
nppotte  du  public  avoc  I'Administration. 

Vojons  maintennnt  comment,  en  pratique,  les  principes  exposes  ci-dessus  peuvent  5tre  appliqu^. 

M.  Trommer  rfipartit  tous  les  envois prCsentiis  en  mdftie  lemps  pour  uno  m4me  adrtsie  et  une 
ndme  dettinali'in,  en  quatra  groupcs  aiuquels  on  pout  donnor  respcctivemcnt  les  di5uoniinations 
d-spris  : 

Jasqu'ft  2,000  kilogrammes pctilea  marchandiaea  (di'loil). 

—  5,000  —  moyennes      —  (mi-gros). 

—  8,000  —  grusses         —  (gros). 

Au  delA  wagons  completi. 


Enfin,  t7  tsl  un  point  important  A  noltr,  c'eat  que  lag   ehi/f^et  qui 

d'absohi;  ih  sont  simphtnciil  flonnes  6  tilre  d' exempt e pour  (aire  mieiix  comprendrc  It 
et  pevvent  etrc  modi  fits  suioaul  U  but  financier  ou  cconomigue  que  Ton  jwurtm't. 

I.  —  Fbais  d 


Dqui  m^tliodss  poufcnt  aire  emplo^fies. 

A.  —  La  larifictttion  par  lonno  et  par  kilometre. 

Cc  larif  est  ^videmmeiit  le  plus  ratignnel. 

Jl.  —  Le  -  ^jfiinnig-tarif  ■•  on  tarif  dtetmal,  imaging  dans  nn  but  d'oKtrSme  siinjilifii^a 

A.  —  Tarif  par  lomw-hilomilre. 


J|Lj 


La  d^fisiilon  de  ce  tarif  eat  doanSe  par  son  nom. 

Supposons  qu'on  prenne  pour  base  la  taxo  par  tonne-kiloin6tre  qai  corraspond  &  la  charge 
d'un  wngoii  do  8  tonnes  mesvii-ant  40  mStres  cubea  et  soit  OP'S  cette  taxo-uoitd  kiloiniiti'tqiiR. 
AdntettoDt  eD  outre  qiie  la  progression  de  cotte  C&ie-umU  soit  de  0.5  pfsniiig  par  tonne  en  muiiu. 

La  tase-imitS  kilom^trique  sera  : 
Pour  9  tonnes  =  6.5.    I  Pour  6  tonnas  =  7.5.  I  Pour  4  tonnes  =  8.5.  [  Pour  2  tonnea  —  n.3. 

—  7     —     =7.0.    |_5     —     «8       1—3—     =9.0.  j      —    1     —     =  JO 

Et  lea  frais  do  traction  s'c'liiveront  reapectiyement  par  kilom^Hra 
i  ;  8  X  6.5  =  5'^  pf.  I         6  >.  7.5  =  45        1        4  X  8.5  =  34        I        2x5=  tO 
7x7     =49—1        5x8     =40       ]       3x9     =27       |        1x10=10 

Au  deld  de  8  tonnes,  admettoas  pour  la  taie  globale  une  progression  par  touuo  ds  2  pfennigs, 
nous  aurons  en  groupanl  d;ins  un  mome  tableau  los  rdauUuts  wu^l  ubtenus  : 


a)  Taie-unitd    par  kilomJti'e 
en  pfennigs 


6)  Tale  globole  par  kilometre 
en  pfeunigs 


i:)Diff-!i'eiiceparkilom&treenti-e 
(leui  taiea  globales  succes- 
sivea,  en  pfennigs .... 


Totite  fraction  inffirieure  4  0,5  pfennig  est  ni5glig*3;  touf«  fraction 
est  compt&j  pour  1  pfennig.  Le  minimiua  de  tase  est  do  10  pfunnigs. 


biArcliEUiUjvia. 
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LorxiTi'tui  envoi  comporte  moins  d'une  tonne,  on  force  iusqu'au  d4ctmQ  ot  on  appliqiio  la  taie 
nntlA  correspondante  i  la  1"  tonne.  Ainsi,  883  ki Ingram mes  so  payont  par  kilometre 890  X  1000 
^  8.9  pfennigs,  et  en  for^nnt,  Spfenoigs, 

Sll  J  a  line  cu  plusieiirE  lonnes,  pins  iine  fraction,  on  force  Jusqii'au  dieitn&  et  on  applique 
aux  tonnes  entiSres  la  taxe-unit^  correspondante  et  A  la  fraction  formiint  I'eii^ent,  U  taie  dilTd- 
r^nni  (litl^ra  C)  qui  se  rapporto  au  nombi'e  de  tonnes  entiAres  imm^dialcmoDt  siipdrieur. 

En  d'auLres  lerinos,  lorsqne  le  poids  n'est  pas  un  nombre  exact  de  tonnes,  on  prucMe  par 
uit«rpolation. 

Ainsi  4,375  kilogranimes  se  psyent  par  kilomelrc  : 

Pour  4,000  kilogrammes 34  pfonniga, 

Pour  375  ou  380  en  chiffre  rond  —  380  x ^^-^^ 


n  suffit  da  nmlliplier  ensiiilc  Ifl  taie  kilomfitriqiie  par  le  nombi'e  de  kllomfitros  paceourus  pour 
aroir  le  montant  dos  fraia  do  traction  proprement  dits. 


"  Pfennig-kilomele.rta'rif  " 


yiflic. 


\u!  hilomeWqiie. 


C^  tarif,  plus  simplo,  nutis  moins  exact  que  lo  prSc^dont,  ne  diHSre  e^sentii^Ucment  de  ce  dep- 
taer  qn'en  ce  que  la  lase-wniW  kilomitriqiie  adopts  pour  les  pctilcs  marchanrHses  est  unlfor- 
tn&neut  ^gsle  i  10.  II  en  r^ultc  que  la  taie  globale  par  kilometre  est  obteniie  pour  cette  cat& 
gurie  d'eoTOis  en  divlsant  le  poids  par  100. 

Le  lableau  ci-dessus  devient  done  : 


PETITES 

rrr:. 

..,„..» 

...r,,,el.. 

'  Nombro  de  tonnes    .... 
tx)  Taie  unite  par  kilometre  en 

PfeMJgF 

b]  Tare  globale  par  kiloiLuti-o 
en  pfennigs 

Ponr  un   pfennig,    on  trans- 
pcrte  dgnu  ft  un  kilometre 
de  distance 

En  d'aiitres  teimes,  100  kilog, 
coCitent  par  kilomotro     .     . 

1 

10 
10 

2 
10 
20 

3 

4 

5 

6 
40 

6 

7 

8 
6.5 

52 

9 
54 

10 
56 

11 

58 

1-20 

iOO  kilog. 
1  pf. 

30-40 

150  kilog. 
2:3  pf. 

2; 

40-52 

Okil 
?/5  pf 

g- 

52-54-56- oti 

500  kilog. 
1/5  pf. 



— 1| 

^                                     XXIV                               ^^^^^^^^^^B 

^^^^^^                                    Pah  axBMPLB  ;  Tarif  iWcimal  kilomitfiqae.                                       "^^^^ 

T.« 

i 

sTi!™"™!^ 

pour  lonn» 

un  kt!o«. 

Petites  mnrchnndiscs 

1,000 
2,000 

10 

10 

0.01 

20 

(Mi-gros). 

3,000 

6 

26 

0.006 

4,000 

32 

5,000 

38 

Grosses  marchaDdised 
(Grosj. 

e.ooo 

4 

43 

0.004 

7,000 

46 

8,000 

50 

Wagons  complels. 

9,000 
10.000 

3 

53 

0.003 

50 

11.000 

2 

68 

0.002 

[2,000 

60 

Pour  les  poids  intcrmSdiairoa  entra  1  et  2  tonnes,  2  ot  5  tonnes, 5  et8  tonnes,  8  et  9  tonnes,  etc,, 
n  rSpartit  proporcionnellemant  los  dilBrentes  limites,  commo  dans  la  mSthode  prfcidonte. 

Les  fi-ais  de  traction  s'obtiennoDt  de  memo  en  multipliant  par  le  nombre    de  kilom^ti'ea  le 
n^siiltat  ainsi  calciilfi, 

Eitisois  par  grande  ciienK  et  Impress.  —  La  taie  kiloui-Strique  globale  poiirra  etre  respectj- 
ement  doublfio  ou  tripI6e. 

Tarift  exceptiomieli.  —  Coi-talnos  raarchandisos  Iransporti-es  par  wagons  complets  rtfclament 
xo,  turif  sp^Bl. 

sc«ptions,  mnis  olios  pouYont  etre  ramenSos  i  un  trfe  petit  nombre. 

10  tonnes,  par  excjnplej  ot  una  tflxe  spficiale  par  kIlom«i-e  et  par  tonne. 

lifBciilt^.  n  suffit  de  r^duire  los  taies  ordinaires  de  1/3,  1/-1  on  do  10  p.  c.  25  p.  c.  50  p.  c 

irioclpes  qua  le  bar^rae  ordinaire. 

Marchandises  eiicombrantei.  —  Nous  appcUerons  de  ea  nom  los  marchandises  dont  le  poids  pw 
m^tre  Cuba  est  inKrieur   au   poids   normal   choisi    (200  kilogrammes),    EUes    seront    tarH^ea 
i  1  1/2  fois  ou  S  fois  la  Uxe  ordinaire,  suivant  U  place  qu'tdles  exigeront. 

t 
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n.  —  Frais  d*exp6dition  (frois  fixes). 

CetteT  taxe  est  destinde  &  couvrir  les  frais  occ&sionn^s  par  les  Ventures  et  les  manipulations 
^Tcrses  (chargement,  d^hargement,  r^eption),  &  Texclusion  toutefois  de  la  remise  4  domicile. 

On  pourra  fixer  ces  frais  &  1  pfennig  par  10  kilogrammes,  avec  nn  minimum  de  10  pfennigs. 

Exeniple  :  7,954  ou  en  chiflres  ronds  7,960,  cotiteront  796  pfennigs.  Pour  des  envois  de 
5,000  kilogrammes  et  plus,  on  percevra  en  outre  une  taxe  de  2  marks,  par  cxcmple. 

Si  le  chargement  ou  le  d^hargcment  ne  sont  pas  eflectu^  par  les  soins  de  TAdministration,  on 
percevra  une  taxe  pour  la  location  des  wagons  (soit  8  marks),  plus  20  pfennigs  pour  les  frais 
dT^critures. 

HI.  —  Taxe  de  classification  (d'aprds  la  valour). 

Vcxp^diteur  est  tenu  d*inscrire  sur  la  lettre  de  voiture  la  valeur  de  la  marchandise.  II  est 
per^u  par  exemple  1  p.  m.  (1  pour  mille)  de  cette  valeur  h  titre  de  classification,  avec  un  minimum 
^5  pfennigs  par'envoi. 

^  chemin  de  fer,  de  son  c6t4,  est  responsable  &  concurrence  de  la  valeur  dSclar^e  de  tout 
^mmage  qui  surviendrait  4  la  marchandise  pendant  le  transport. 

Par  valeur,  il  faut  entendre  la  valeur  du  jour,  que  le  cours  public  permet  ais<5ment  de 
contrftler.  Une  certaine  tolerance  doit  ^tre  admise. 

Ce  mode  de  classification  trSs  Equitable  fait  disparaiire  au  grand  profit  des  recettes,  de  la 
^oHstique  et  de  la  morality  commercial e,  ces  ncmhreux  colis  qui  circulent  actuellement  et  qii*une 
"^laration  ineaacte  ou  une  assimilation  arbitraire  empiche  de  ranger  dans  la  catdgorie  A 
'•"^Mc/fc  ils  appartiennent  recllcment. 

IV.  —  Taxe  d'assurance  de  transport. 

^  fecteurs  qui  intervicnnent  dans  le  calcul  de  cette  taxe  sont  la  valeur  et  la  distance.  La  base 
*^^  ^tre  de  1/10  p.  m.  (un  dixiime  pour  mille)  do  la  valeur,  par  100  kilomdtres  de  parcours, 
^  ^'^  ininimum  de  5  pfennigs  par  envoi. 

^  <i<5termination  du  prix  total  d'un  transport  s'obtient  en  additionnant : 

I.  —  Les  frais  de  traction ; 

II.  —  Les  frais  d  expedition  ; 
ni.  —  La  taxe  de  classification ; 
IV,  —  La  taxe  d'assurance  de  transport. 


^^^    Texpos^  qu'on  vient  de  lire,  nous  nous  sommcs  attache  &  d^crire,  le  plus  succinc- 
'^^    possible  et  sans  common taires,  le  mode  de  tarification  pr<$conis6  par  M.  Trommer,  en 
notts  aidant  de  documents  que  I'auteur  a  bien  voulu  mettre  t  notre  disposition. 

^^  liommes  comp6tents  appr^cieront  jusqu'A  quel  point  ce  systdme  satisfait  aux  exigences  de 
Y**PW,tation. 

^  ^t  incontestable  que  si,  dans  ses  grandes  lignes,  il  pouvait  Itre  g6n6ralis6,  les  relations  de 
««^icq  en  seraient  notablement  simplifidea 


k 
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Peiit-otre  y  trouvera  t-on  un  moyen  decouwirles  diJponaes  eicossiTes  qu'entralnent  !es  charges 
.ncompleles,  moyen  qui  prtoccupe  tous  lea  esprita  ('). 

Dntis  toua  les  cas,  une  simplification  des  tarifi  actuels  est  rivement  rtclomSe  partout,  et  le 
Congrte  da  Milan,  oil  M  trouveront  rassemblds  les  reprdsentanU  uitorisds  de  la  science  des 
cliemins  de  fer  dans  tous  los  pays,  notis  parait  Stre  une  occasion  particuIidremenC  favorable  pour 
I'oiamen  sdrieui  d'une  solution  deceprobltoe. 

Bruielles,  aout  1887. 


1)  V 


r  articl*  XVI,  litt.  B,  du  qOMtionusln  di 


Annexe  II.   —  Note  sur  la  question  des  relations  Internationales 

Par  E.  HOLEMANS 

CHEP  OB  BUREAU  AU  MINISTERS  DES  CUEMINS  DE  FER,  FOSTES  ET  T£l£0RAPHES  OB  BELO.QUE 


Pour  ^clairer  les  discussions  auxquelles  la  question  des  relations  internationales  pourrait 
donrier  lieu  A  Milan,  M.  le  president  du  Congrds  a  jug6  utile.de  montrer  quelle  est  actuellement 
la  situation  de  tous  les  cliemins  de  fer  de  TEurope,  en  ce  qui  conceme  les  facilit^s  consenties  en 
^e  du  d6?eloppemcnt  des  rapports  de  service  directs  ou  internationaux. 

^^  constatant  ce  qui  existe  d^jA,  MM.  les  membres  du  Congrds,  qui  s'intdressent  k  cette 
question  si  importante,  se  rendront  mieux  compte  de  ce  qu*il  reste  &  faire  pour  atteindre  le  but 
Ters  leq^uel  doivent  tendre  tous  leurs  efforts. 

^^  en  consequence  dressd  un  relev6  g6n<5ral,  par  pays,  des  chemins  do  fer  de  I'Europe,  avec  leur 
finn©  sociale,  leur  sidge  d*exploitation  et  leur  6tendue  kilomdtrique. 

Ce  relev6  a  6t6  communique  &  un  des  dei^gu^s  au  Congrds  de  chaque  Etat  int6resse,  pour  y 
mdiqtier  si  ces  railways  ont,  oui  ou  non,  avec  les  r^seaux  ferr6s  du  m§me  pays,  d'une  part,  ot 
avec  ceux  de  nations  6trang6res,  d'autre  part,  des  conventions  ou  arrangements  priv<5s  permettant 
deffectuer  directement  les  transports  comme  si  les  chemins  de  fer  en  relation  de  service  n'en 
fonnaient  qu'un  seul,  ces  arrangements  n*eussent-ils  pour  objet  que  la  d61ivrance  de  billets  directs 
P^^i"  Voyageurs,  Tcnregistrement  direct  des  bagages  ou  des  marchandises,  ou  Tadoption  de  tarifs 
directa  exceptionnels. 

*-^s  renseignemonts  recueillis  &  ce  jour  sont  joints  &  cette  note.  D*aprds  ces  elements,  on  a 
fi^r^  <Jans  la  carte  de  la  planche  XXVI,  los  relations  des  principales  lignes. 

^  tableau  de  la  page  suivante  en  donne  le  resume  par  pays ;  il  seia  complete  au  fur  et  & 
°*^ure  que  de  nouveaux  elements  parviendront  au  secretariat  du  Congrds. 

J^^VTxii  les  357  exploitants  (Etats  et  Compagnies)  indiqu6s  dans  ce  tableau,  il  y  en  a  294  ou 
P*  c.  qui  ont  des  tarifs  speciaux  ou  des  arrangements  particiiliers  pour  le  transport  direct  des 
^^^enrs,  des  bagages  ou  des  marchandises.  Sur  ces  294  Administrations, il  s'en  trouve  169,  soit 
**    P'  c,  qui  ont  deji  des  rapports  de  service  internationaux. 

^^lant  aux  chemins  de  fer  qui  n'ont  pas  de  relations  directes  avec  d'autres  exploitations,  ils  ne 
^l^^^^sentent  que  18  p.  c.  du  nombre  total.  A  ce  sujet,  il  est  &  noter  qu'en  general  ces  derniers  ne 

^^^rvent  que  des  besoins  locaux  ou  forment  des  lignes  momentandment  isoiees  des  autres 

'^^^^ux. 

Quoique  les  renseignements  recueillis  &  ce  jour  soient  incomplets,  on  pent  en  conclure  que  les 

^^^^^onicatioiis  directes  par  la  voirie  ferree  se  sont  notablement  accrues  depuis  quelques  annees. 
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AllemagDe .     . 
AutricUe-Hgngrie. 
Belgique    ,      . 
Bulgarie    .     . 
DancLiiui'k  .... 
Espagne     .... 
Fifilonde    .... 
France  ..... 
Grande-Bretagne  et  Irlaode. 

iUlie 

Luserabourg  .  .  . 
Pays-Bas  .... 
Portugal  .... 
Roumanie  .... 

Russie 

Serbia  , 

Su6de  et  Noi-cege     . 

Suisse 

Turquia     .    .     .    . 

ToTAl-X. 


22,905 


1,200 
28.681  (>; 


451 
2.542 

1,053 
1,937 
27,111 

8.733  (-) 

2,936 

1.063 
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IB  Tiulbnid-Soplila-Vim 
s  auxquelt  cetts  Jlgii«  Aui 
iimim  lie  fer  algeriens  oi 


In  fer  lUenuuidi  out  tU  ccDiidtMu  oamtn*  ifAM  Im. 
X  «  autraa  AdmlnislniHuni  qui  DC  fcn(  pat  partie  da 
Bmcnu  oDDcoraiini  iBuri  ntpporti  da  leniiB  DWBU  fw 

m  cipIoliBtloD.  I<  GDUTcmenieiil tnlgan H propoarte 
C0QVpati0DadeBUn4ea  A  riifiw  lei  triLDspona  dirodr 


lursmnoiciii  sarbe  Be  propoie  de  eoneluro  ■ana  pou  de»  irmngtmonta  pour  la  Imnsporl  dincl  da  Tonwnin, 
vctdsB  morcliaadiMa  eiiin  BelcrSide  al  la  froatl^re  (urque,  d'une  part,  et  Qelgnds  e(  la  frontlftro  (nliiuc. 

St  1I9B  MBipda  In  raUvari  ladusUiela. 
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Ces  progrds  semblent  pouvoir  etre  principalement  attribu^s  aux  nombreuscs  conventions  ou 
arrangements  particuliers  conclus  entre  les  Gcuvjrnements  et  les  Administrations  de  cbemins  de 
f>T  des  divcrses  nations  du  continent.  Ces  actes  comportent  ordinairement  de  fortes  reductions  de 
taxes,  ils  simplifient  les  ^ritures  et  les  ddcomptes,  r6duisent  les  formalitds  ainsi  que  les  opera- 
tions de  transbordement,  fieicilitent  et  accdldrent  les  voyages,  favorisent  les  exportations  et  impor- 
tations, en  un  mot,  contiibuent  puissammcnt  au  d^veloppcment  des  relations  et  des  transactions  de 
toute  nature,  en  etablissant  des  courants  rdguliers  de  transport  et  en  determinant  ainsi  de  grands 
trafics  intemationaux. 

En  presence  de  Tutilite  incontestable  des  communications  directes,  en  presence  surtout  des 
b:illaiits  resultats  qu'elles  ont  dej4  donnes  au  triple  point  de  vue  social,  economique  et  commer- 
cial, il  est  A  prevoir  que,  dans  un  avenir  plus  ou  moins  eioigne,  les  Gouvemements  et  les  Admi 
lustrations  de  cbemins  de  fer  seront  amenes  &  recbercher  les  bases  d'une  entente  generale 
destiii4e  A  former,  pour  leurs  relations  reciproques,  un  soul  territoire  soumis  i  un  regime 
commun  et  uniforme. 

Cette  entende  pourrait,  d'ailleurs,  s*etablir  dabord  pour  le  service  des  voyageurs  et  des 
bagages,  puis  pour  le  trafic  des  marcbandises  et  des  autres  categories  de  transports. 

La  conclusion,  depuis  1868,  de  diverses  conventions  entre  les  principaux  Etatsde  TEurope,  en 
vue  de  generaliser  Tecbange  des  petits  colis  et  des  articles  de  finances,  et  Tcxtension  donnee  au 
>ervice  des  wagons-lits,  semblent  pouvoir  dtre  considerees  comme  un  premier  et  grand  pas  vers 
cet  accord  international. 

Les  decisions  prises  par  la  Conference  internationale  de  Berne  relativement  A  Tunite  tecbnique 
dn  materiel  roulant,  et  la  convention  arretee  recemment  par  une  autre  Conference  dans  la  meme 
▼illc,  aux  fins  d'etablir  une  legislation  uniforme  pour  les  transports  intemationaux  par  cbemins 
de  fer,  tendent  vers  le  meme  but. 

D'6tape  en  etape,  les  exploitants  de  railways  reussiront  vraisemblablement  d  lever  les  difficul- 
^  qui  paraissent  actuellement  insurmontables,  et  il  est  permis  d'esperer  qu'ils  finiront  par 
pealiser  un  jour  lunion  universelle  des  cbemins  de  fer. 

Ce  probieme,  quelque  ardu,  quelque  complique  qu*il  soit,  ne  semble  pas  impossible  pour 
maintes  pcrsonnalites  marquantes  de  notre  epoque. 

Dans  son  remarquable  discours  prononce  en  1885,  loi^  de  I'ouverture  solennelle  du  premier 
Congrte  international  des  cbemins  de  fer,  I'bonorablc  M.  Vandcnpeercboom,  ministre  des  cbemins 
*6  fer,  postes  et  teiegrapbes  de  Belgique,  s*exprimait  A  ce  sujet  dans  les  termes  suivants  : 

•  J'espere  que  nous  pourrons,  du  moins  sous  certains  rapports,  jeter  les  bases  d'une  union 

•  g^n^rale  des  cbemins  de  fer.  On  a  essaye  dans  d'autres  domaines,  et  on  a  reussi.  Pourquoi  ne 

•  r^ussirions-nous  pas  pour  les  cbemins  de  fer  ? 

•  n  y  a  quelques  annees,  nous  avons  eu  des  conferences,  des  congrds  pour  etablir  une  entente 

•  ^r  les  questions  postales.  Le  probieme  i  resoudre  n'etait  pas  sans  difficulte  et  il  semblait 

•  Dieme  insoluble;  ily  avait  i  ecarter  bien  des  obstacles,  bien  dos  prejuges  surtout,  et  c'est  ce 

•  qu'on  pan'ient  A  deracincr  le  plus  difficilement. 

•  N'ous  avons  reussi  cependant  et  nous  avons  aujourdTiui  I'Union  postale,  si  utile  pour  tout  le 
■aonde. 

•  Encore  une  fois,  pourquoi  n'arriverions-nous  pas  A  TUnion  des  cbemins  de  fer?  Je  sais  bien 

•  ^'le,  sous  certains  rapports,  cela  n*est  pas  realisable  ou,  du  moins,  pas  immediatement 

•  pratique ;  mi  is  je  voudrais  cependant  que,  sur  certaines  questions  qui  ne  prescntent  pas  les 

•  loemes  diificultes,  nous  puissions  immediatement  arriver  &  une  entente.  » 


D^j4  an  CongrSs  lean  A  Paris,  on  I87S,  pour  I'oiablissemont  d'une  Iflgislation  intern!itioD&I« 
doa  railways,  fictucllemcut  adopk^e,  I'^minent  dcoaomiste  M,  Delboy  s'eipi'lTnait  dans  le  u 

Pin  cfTet,  dans  son  nvpport,il  ^met  TavisqueVUnion  fectiese  rdulJEern,  qu'il  ay  a  pas  d'tUusion 
&  se  faire  i  cet  ^giirj,  qii'elle  so  (era  ramma  se  sunt  faites  I'Ualon  m6tni(U0  ou  moadtoire  t/t  ■. 
I'Union  poslale  et  t^l^gmpliiquc,  parco  que  le  cominorce,  Viaduitrie,  !a  poliliquo,  la  civilistttiiMk  J 
toiu  les  iDX6rit&  sociuii  anSa  en  ressentent  la  ndcessiu. 


L'Union  gdnitrak  dos  railways  a  Ogolement  trouTd  un  partisan   eonvaincu  en  llionontbli  | 
M.  FaEsiaui,  Bccr^tuirc  (^n^ral  au  Dfparteincnt  des  cbemins  de  fer,  postes  et  t^ldgraplics  lU-J 
Dalgique.  DuD£  le  discours  qu'il  a  prononc^  en  juin  1885,  A  roccasion  de  la  c^ybi-ation  dr 
35*  anaiversaire  de  la  foDduUon  da  la  Soci^tS  de  statijtique  da  Paris, il  a  judicieusement  sppnS 
L'clt«  union  et  il  s'est  eSbrcS  do  di^montrer  la  possibility  de  la  I'^aliscr,  en  rSIutant  lea  direr 
olijectionB  qui  leudent  6  la  fuire  coiiJiidiiror  conime  une  utopie, 

L'union  intcmstionale  pourrait  d'ailleurs  se  constituei*,  semble-t-il,  sans  prejudice  direct  a 
hit,  TiglETneala  et  tai'lfu  qui  rSg'issont  les  transports  intSrlBura  de  cheque  Etat  et  is  dia^iiri 
eiploitant.  Los  Administrations  contractantes  conBorreraient  toiyours  le  droit  de  conduns  i 
arraiigumonta  priviSa,  en  yae  d'uno  union  plas  (ftroite  encore  ot  plus  favorable  i  I'intiJrut  i 


Beleve  des  chemins  de  fer  de  I'Europa  en  exploitation  au  1°'  Janvier  1687. 


DESIGNATION 


mojporl*  lie  vojir- 


ADMlNISTRjlTIONS 


Aii-la-CUapcUeJulierE  (ch.  do  fer  fii 


Akace- Lorraine 

AlUam-Colberg  (ch.  de  fer  secondaii'c) 


Alleiiboiirg-Zeitze  (ch.  de  Ter  secondairc 
MfloiW  pur  TEtat  de  Saie).     .     .     . 


Altona-Kalteakircben  (cb.  do  fer  s 


B«rlin-Dresde  (eijiloitd  par  I'EUt  priis 


»). 


Brest o II -Varso vie  (ch.  de  for  secondaii'e;. 
Crefeld  (ch.  de  far  secondaire) ... 
Cronhorg  (cb.  de  Ter  Eecondaire]  .  ,  . 
Dabme-Uckroe  (ch.  de  fer  Becoodnire)  . 
rtortmuDil-Gronau-EDEchede  .  .  .  . 
Etseoberg-Croasen  [ch.  de  fer  secoodaire). 
£isem-Siegea(ch.  de  fer  Eecondaire).     . 

A  reporter,     .     . 


Lix-la-Cbapellc 

Strasbourg. 
Stettin , 

Dresde. 

Altona. 


(Direction 
de  Bei-lin.) 
Wnrtenborg 
(Polngne), 
Crefeld. 

Cronberg 


Dortmund. 
Eisenberg. 
Siegen. 


40 

Oui. 

1,322 

Qui. 

1S2 

Oui. 

25 

Oui. 

37 

e 

183 

Oui. 

55 

Oui. 

61 

Oui. 

10 

13 

95 

Oui. 

8 

12 
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Report. 
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It 

Elbe  infiirienre 

Harbourg. 

lOQ 

Oiii. 

< 

16 

Ermslbil  (ch,  defer  scconiJaire)  .     .     . 

Uracil 

10 

■ 

n 

Elat  badois 

CaiUruho. 

1,320 

Oui. 

18 

—   bavarois 

Muiiich. 

4,331 

Oui. 

19 

-   oUenbour-     I-ig''«=P™P™3l7.45 

OlJeDbciui'ir. 

370 

(>„,. 

geoU,           WilhelmshiiTen  52.37  \ 

iO 

—   pi'iission 

Berlin. 

21,7I9C 

Oii'i . 

ai 

Drcade. 

2.203 

Oui. 
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—  wui'temborgeoia 

Stultgnrl. 

l,5GI 
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Eutin-LQbeck 

F.utJu. 
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DESIGNATION 


JLiIOffUS. 


SlfeGE  SOCIAL 


des 


ADMINISTRATIONS 


EXPL0ITANTE8. 


LONGUEUR 


EXPLOITfE 


KUom6tres. 


Indication  si  les  Admi- 
nistrations onl  oui  on 
NGN  des  arranpements 
I)f^rim?itant  d'etfectuer 
di rente ment,  comine  si 
lous  les  olipniins  de  f<?i 
n'en  forinaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
Kt-Mirs  ou  de  roarcban- 
dises 


siir 

d'nuires 

lifjnes 

du 

(services 
mixtes). 


stir 
des  li;;rnes 

sitii^es 

en  d'nutv*'> 

pnj/» 

iservices 

ihtornatio- 
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29 
30 

31 


35 
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Report.     .     . 

GQstrow-Plau  (ch.  de  fer  secondaire).     . 

Halberstadt-Blankenbourg    (ch.    de   for 
secondaire) 

Hesse-Sup^rieure  (exploits  par  TEtat)    . 

Hohenebra-Ebeleben  (ch.  de  fer  secon- 
daire)      

Holsteln-Marche  ......... 

Hoya  (ch.  de  fer  secondaire)    .... 

lime  (ch.  de  fer  secondaire  exploits  par 
l*Etat  prussien) 

Ilmenau-Grossbreitenbach    (ch.    de    fer 
secondaire) 

Kiel-Eckemf5rde-Flensbourg  (ch.  de  for 
secondaire) 

Kirchheim 

Kdnigsberg-Cranze(ch.  de  fer  secondaire) 

Louis  (NQrenberg-Farth) 

Lignes  sans  garantie  53 1 


Louis  de  Hesse. 


Lignes  k  garantie  177 


A  reporter. 


Giistrow. 

Brunswick. 
Giessen. 

Berlin. 

Gluckstadt. 

Hoya. 


(Direction 
de  Brunswick 

Berlin. 


Kiel. 

Kirchheim 
u.  Tock. 
» 

Nttrenberg. 


Mayence. 


34,150 
58 

25 
176 

9 

97 

7 

13 
19 

79 
6 

28 
6 

708 


35,381 


Oui. 
Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 
Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 
Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 
Oui. 


Oui. 


Oui. 
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Oantiig. 


Sclioneberg 
pres  Berlin. 

Derlin. 
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(Oldeabourg.) 


NeimnQnstei'. 
Liidwigslmfon. 

Rerlin. 

Ncu-Ruppin. 
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ADMINISTRATIONS 
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LONGUEUR 


EXPLOIT^E 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admi- 
nistrations ont  oui  ou 
NON  des  Arrangements 
pcrmottant  d'efTectuer 
directement,  comme  si 
tous  les  chemins  de  fer 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
preiirs  ou  de  marchan 
dises 


siir 

d'autres 

lignes 

du 
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(services 

mixtes). 


sur 
des  lignes 
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en  d'autrcf 

pay» 

(services 
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Report.     .     . 

Prignitz  (ch.  de  fer  secondaire)    .     .     . 

Ruhla  (ch.  de  £Br  secondaire)  .... 

Saal 

Scbleswig-Angele  (ch.  de  fer  secondaire). 

Stargard-Cdstrin  (ch.  de  fer  secondaire). 

Stendal-TangermOnde  (ch.  de  fer  secon- 
daire)      

Sud  de  Mccklembourg  (ch.  de  fer  secon- 
daire)      


S;id  de  la  Prusse 
orientale. 


Lignes  propres.  243 


Fischhausen  - 
Palmnicken    .     18 


54 1  Warstein-Lippstadt  (ch.    de  fer  secon- 
daire)      


^1  Weimar-Gdra. 


mu,\^^.       I  Lignes  propres   . 
'olWerra/ 


191 


f  Wemshausen-Schmalkalden.     7 

Wismar-Rastock  (ch.  de  fer  secondaire). 

Wittenberge-Perleberg  (ch.  de  fer  se- 
daire) 

A  reporter.     •     • 


Perleberg. 

Berlin. 

Jdna. 

Schleswig. 

Gastrin. 

Parchim, 


KSnigsberg 
(Prusse). 


Lippstadt. 
Weimar. 

Meiningen. 

Wismar. 

Perleberg. 


36,913 
45 
7 
79 
22 
98 

13 

117 

261 


31 

69 

198 

59 

11 
37,923 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui 


Oui 


Oui 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 
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ZjIONKS. 


Report.      .     . 
Worms-Offstein  [ch.  de  fer  secondaire)    . 


Zittau-Reichenberg  (esploiW  par  I'Etnt 
de  Sase) 


Total. 


Ntmt  ~  Toule*  l«s  admlnlslrslloni  (ul  ftinlpanis  du  Vsreindei  ehomini  de  ( 
ou  a'lmporuuioeHcoiidiLireol  us  rsprMealsnt  iiue  1 1/1  p.  c.  enTlron  du  I'eieadue  wi 
Antriche-  Hongrle , 


Arad-CsanacI  et  Ar»d-Koi6sthul 

Ai'nd-Temesvnr 

AirlilducAlbort 


Arnd. 
Biidnpo^t. 


270 

0(1  i. 

57 

Oiii. 

1H3 

Oui. 

In<.m™.<i«Adn.  II 

DESIGNATION 

SILGE  SOCIAL 

LONEUEDI 

ErIS 

T.'S«r 

i?."s'f;n? 

ff.in.Jefrr 

LIG1M1E3. 

<Sa 

EjpLfjrrtE 

Ifi  Imnnpo 

e'n^'iun" 

d'.  Ill  ret 

mfmrpnvt 
miilej;. 

"IE 

9 

Boien-Meraa  (ch.  de  fer  vicinal)  .     .     . 

Vianne. 

31 

19 

Pi-opre  rdseau     .     .     . 
Budapcst- 

Ftlnfltirchcii-Batca   .     . 
Fftnfkirchen. 

Mohacs-Fcinfkirchen     . 

Budapest. 

203 
68 

Oui. 

Om. 

11 

BuHbtclirad 

Pragne. 

419 

Oui. 

Oui. 

18 

Ciernowiti-Nowosielilia  (cb.  de  fer  vici- 
nal)      .     .     , 

Vieone. 

31 

Oiii. 

Oui. 

. 

Debrecain-Haydn-NanaB  Ich.  de  fer  vici- 
nal)    

Bud.ipest. 

43 

. 

n 

DalmatJe  (Elat) 

Vienne  [•). 

105 

Oui. 

Qui. 

» 

Docina-Wjgotla  (ch.  de  for  ncinal)    .     - 

Vionne  (•). 

9 

16 

Dus-Bodonbach 

Vienne  (•). 

92 

Oui. 

Oui. 

17 

Empereiir  Ferdinand  du  Nord.     .      .     . 

Vienne. 

849 

Oui, 

Oui. 

18 

Erborsdorf-WOrbenthal  [KtatJ .     .     .     . 

Vienne. 

20 

Oui. 

Oui. 

19 

Kbit  antrichion  {[ignes  de  I'Oiiest  et  dii 
Prince  hiiiiiditairo  Itodolplie)    .      .      . 

Viean.C}. 

3,320 

Oui. 

Oui. 

1 

Etat  aiitrichicn  (llgiios  ti'ansvoraalea  en 
Oalicie) 

Vionno  (•). 

820 

Oui. 

Oui. 

V 

7,013 

L    ^ 

' 

DESIGNATION 


UGISKS. 


Etflt  {Sopiatd  pnvSe  austi'o-bongi'oi 
chtmins  de  fer  de  1'}  .      .     .      . 


(Charles -Loo  is).  J 


Etat  hongrolE .... 

Febring-FuratenfeId(oli.  defer  vicinal 

I  Ancien  r&eau   . 
Galjn«n       \ 

Nouveau  rteeau. 

laroslaw-Sokal  . 

Golnilztbal  fcb.  de  fer  viciool). 

GraH-Koflacb 

GQna-Steinamange  (eh.  do  fer  local) 
Hongrois-Gnliden  (I"  ch.  de  for). 

Islris  ;ElAt) 

JonctioD  Sud-Nord  allemande 
Kascliaii-Oderbei-g    .     .     , 
Kremsier  (ch.  do  fer  vicinal) 
Kremsthal  [ch.  do  fer  vicinal) 
KriegEdorf-RomefEUdt  [Rtst] 

A  re  J  ortcr. 


K<n«ni]>  in  ch«mms  Si 


SitCE  SOCIAL 


AD  SllNl  STRATI  ONS 


E\PL01TANTB3. 


lenneetBiida- 
BiidapcEl. 


Budapest. 
Vienna. 


Pola. 
Vienne. 
Budapest. 

Viotmo. 

Vienne. 


Otm*- 


29 


DESIGNATION 


DBS 


SltlGE  SOaAL 


des 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOITANTES. 


LONSUEUB 


EXPLOIT^ 


Kilometres. 


Indication  si  Ics  Adnii 
nistrations  ont  oui  ou 
SON  des  aiTai)ge>r.ents 
pfFFiettant  dVffectuer 
directement,  comme  si 
tous  les  chemins  de  fer 
n'en  fonnaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
(eurs  ou  de  marchan- 
dises 


BUT 

d'autres 

lignes 

du 

mimepavn 

(services 

mixtes). 


sur 
des  lignes 

situees 

en  d' autre* 

payt 

(Services 

inteniatio- 

naux). 


Report. 
Kuttenberg  (ch.  de  for  vicinal)     . 


LemWg-Czerno-  /  ^^y^       Czernovitz. 

vitz-Jassy.  J  ° 

Ugnes    autri-  Czernovitz-Suczawa. 

cniennes.  \ 


Leoben-Vordernberg. 


rO 


Marmaros  (railway  industriel,  transport 
de  sel) 

Maroz-Vasarhcly-Szasy-Regen^ch.  de  fer 
vicinal) 

MezOtur-Turkove  (ch.  de  fer  vicinal)  .     . 

Moravie-         (  Sternberg- Grtllich     . 
Sil^sie  < 

^ligne frontiere de) (  Hohenstadt-Zdptan     . 


Morovien-Sil^sien  central  . 


«     «     • 


MOsel-HQttenberg  (ch.  de  fer  vidnal). 
Murzzuschlag-Neuberg  (Etat)  . 


•     •     • 


Nagy-Kikinda-Nagy-Beeskerck   (ch.    de 
fer  vicinal) 

^"J  Nagyvarad-Belenyes-Vaskoh  (ch.  de  fer 
vicinal; 


A  reporter.    « 


Vienne. 

Vienne. 

Vienne. 

Budapest. 

Budapest. 
Budapest. 

Vienne  (♦). 

Vienne. 

Vienne  (♦). 

Vienne. 

Budapest. 

Budapest. 


16,239 
3 

267 
90 

15 

45 

33 
15 
95 
17 
154 
5 
11 

70 

36 


17,095 


Oui, 


Oui. 


I) 


n 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


i^  Direction  g6n«rale  del  chemins  de  fer  de  r£tat  autrichlen. 


Dl!:SIGNATION 


XiIONlCS. 


Report.     .     . 
Neutitscliein  (ch.  de  fer  vicinal)    .     .     . 

Nord  Bob^mien 

Nord-Est  hongrois  et  Mimfcacs  Beszkid. 

Nord-Ottost  I 

Rutrichien.    1    Roseau   compl£nieDt:iire 


Elbthal  . 


Piisitft-Tenr£f-Kuc-Szt-Harlon  (cb.  de  fer 
vicinal) 


Raab-Oedenburg-Ebenfurt .     .     . 
Ie.  Poltez-Sidle  (ch.  de  fer  vjciaal) 


H 


ADMINISTRATIONS 


Koutitacliein. 
Prague. 
Builu;>ast. 

Vienne. 

Vienne. 

Prague. 
Budapest 
Vienne  (•). 

Szolncilt. 
Budapest. 
Viem.  (•). 


31 


DESIGNATION 


DE8 


SlfeGE  SOCIAL 


des 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOITANTES. 


LONGUEUR 


EXPLOITEE 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admi- 
nistrations ont  OUI  ou 
SON  des  arrangements 
permettant  UVncctuor 
directement,  cominc  si 
tous  les  chemins  de  fcr 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
geurs  ou  de  marchan- 
dises 


sur 

d'autres 

lignes 

du 

mime  pays 

(services 

mixtes). 


sur 
des  lignes 

situ^es 

en  d'autres 

pay$ 

;scrvices 

intoruatio- 

naux). 


a 

a 

o 

• 

•3 

-o 

o 

a 

.2 

•c 

3 

o 


Report 
Elbogen-Neusattel     .     . 
Mocowic-Zawratelz  .     . 
Chodau-Neudetz  .     .     . 
Konigstain  -  Schatzlar 
01m  dtz-Czellecbowitz 
Kaschitz-Schonhof-Radovitz 
B.  Leipa-Niemes  .... 
Weisskidicbon-Wsetin  .     . 
Nusle-IUodran     .... 
Sud  (r^seau  principal  et  lignes  locales) 
Svolenoves-Smecna  (ch.  de  fer  vicinal) 
Szamosthal  (ch.  de  fer  vicinalj.     .     . 
Szathmar-Nagybanya  (ch.  de  fer  vicinal) 
Uuterdrauburg-Wolfsberg  (Etat) .     . 
Ujszasz^aszapath  (ch.  de  fer  vicinal)  . 
Vienne-Aspang 


A  reporter. 


•     •     • 


Vienne. 


Vienne. 

Vienne. 

D^es. 

Budapest. 

Vienne. 
Budapest. 

Vienne. 


19,979 

5 

24 

14 

5 

35 

n 

16 

18 

44 

12 

2.225 

Oui. 

10 

It 

123 

it 

61 

Oui. 

38 

Oui. 

32 

»» 

80 

Oui. 

20,721 

Oui. 


Oui. 
Oui 


Oui. 


— 

'Sf.f^C. 

££^J 

KOS  dM  m 

SlfeGE  SOCIAL 

LONGUEIR 

St/a^ff^n 

t 

bjSsignation 

B 

1 

<5a 

EirUlTfiE 

l«  Irsntpo 

.-.ijas-:  n 

I 

... 

ADMINISTRATIONS 

^i>« 

™r 

f 

d.i  ligne*^ 

1 

1                         L1UJN£:S. 

I's^^ 

ea'diutr-^. 

EXPLOIT  ANTES, 

KllomiUTH. 

f'ltm 

20,721 

» 

Vienne,  oeiniuro  ou  jonction   .... 

Vienne. 

7 

37 

Vienne-Poltcndorf  A  Vienne-Neustudt     . 

Vienne. 

69 

Otli. 

Qui. 

i8 

Vinkovce-Broska  (ch.  de  fer  vitunal) .     . 

Szabodka 
(M,  Theresiopel). 

50 

" 

39 

Vocklabruck-KAmmer  (ck.  deferviciu&lj. 

Vienne  (•,, 

11 

70 

Wela-Aschach  (ci.  de  fer  vicinal).     ,     . 

Vienne  (•). 

98 

. 

. 

" 

Witlmannsdorf-Ebenfurlt   (ch.    da    fer 
vioinal) 

Vienne  (•). 

14 

- 

•               1 

72 

Zauorinn  (eli.  de  fer  viciiiBl)     ,      .      ,      . 
Tulal.      .      . 

Agram, 

116 

1 

80,916 

I 

1 

■■ 

33 


DESIGNATION 


DBS 


XjIOJSISS. 


SlilGE  SOCIAL 


des 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOITANTES. 


LONGUEUR 


EXPLOIT££ 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admi- 
nistrations ont  oui  ou 
NON  des  arrangements 
permettant  d'elTectuer 
directement,  comme  si 
tons  les  chemins  de  fer 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
geurs  ou  de  maroban- 
dises 


sur 

d'autres 

lignes 

du 

(services 
mixtes). 


sur 
des  lignes 

situees 

en  d'autret' 

pay» 

iscrvices 

internatio- 

naux). 


Report. 


B6n6'Guelma  et  proIongements^Alg^iie). 

Ceinture  de  Paris  (R.  D.) 

Chauny  &  Saint-Gobain 

Enghien  &  Montmorency 

» 

Epernay  k  Romilly 

Est 

Est  alg^rien 

Btat 


Pranco-Alg^riens 

Qrande  ceinture  dc  Paris 

Bazebrouck  &  la  frontiere  beige  .  .  , 
Marseille  (Banlieue  sud  et  vieux  port  de). 
Vfddoc 


\iidi 


Mokta  et  Hadid  (Alg^rie)    .     .     .     . 
Nfancy  &  Vezelise  et  embranchements. 


H&acj  vers  Chateau-Saline , 


A  reporter. 


Paris, 

7,  rue  d'Astorg. 

Paris,  16,  rue 

de  Londres. 

Paris,  9,  rue 

Sainte-C4cile. 

Paris,  18,  rue 

de  Dunkerque. 

Bruxelles,  3,  rue 

Mont,  du  Pare, 

Paris,  place 

de  Strasbourg. 

Paris,  66,  rue  de 

la  Ch.  d'Antin. 

Paris,  42,  rue 

de  Chateaudun. 

Paris,  77,  rue 

Saint-Lazare. 

Paris,  16,  rue 

de  Londres. 

Bruxelles,  3,  rue 

Mont,  du  Pare. 

Paris, 
7,  rue  Vignon. 

Paris, 
18,  r.  Pasquier. 
Paris,  54,  boul. 

Haussmann. 
Paris,  20,  aven. 

de  rOp4ra. 

Bruxelles,  3,  rue 

Mont,  du  Pare. 

Bruxelles,  3,  rue 

Mont,  du  Pare. 


76 

521 

17 

15 

3 

84 

4,284 

880 

2,286 

352 

92 

15 

3 

100 

2,584 

33 

34 

24 

11,403 


Oui. 


Non. 


Oui 
Oui. 


Oui. 
Non. 


Non. 
Oui. 
Non. 
Oui. 
Oui, 


Non. 


Non. 


Oui. 


Non. 
Non. 


Non. 

Oui. 

Non. 

I 


in 


20 


XXIV 

34 


mdlDOtloii  tl  la  Admi 

nisITitlons 

SIEGE  S0C14L 

LDHtUEUI 

d-ern«tiui 

1 

DESIGNATION 

dea 

ElPLQII^ 

illi-sciiin« 

™lli; 

ADMINISTRATIONS 

- 

BUT 

■"ttiljir 

1 

I^lONICS. 

KXP,.OIT.NT.^. 

''"'"""™- 

"? 
"S"'' 

life  ort 

11,403 

ao 

Nord 

Paris,  18,  ruo 

3,475 

Oui. 

Uiil. 

de  Dunliorque, 

21 

NorJ-Est 

Paris, 
7,  rue  Blanche. 

305 

" 

22 

Oaest 

Parifl,  110,  rue 

4,255 

Saint-Laaire. 

■ 

■ 

as 

Quest  alg^rien 

Pans.  5,  r.  de  la 
Roctefoueauld. 

221 

Oui. 

Non. 

1  en  France    . 

Saint-Laiare. 

7,819 

Oui. 

Oui. 

a 

Paris-Ljon-MeditcrranSe  J 

(  en  AlgSrie  . 

513 

- 

Non. 

25 

Pari3-Oi-l.Sona 

Paris, 
i.plAValhubc-rt. 

5,517 

Oui. 

Oui. 

^6 

Somain  &  Anzm  et  A  la  []-ontiSre  beige. 

Anzin  (Nord). 

3? 

Oui 

Oui. 

a7 

Vaaaj  ft  Doulevant-Ie-CLWeau .     .     .     . 

Vnssy 
(Haute-Marne), 

17 

- 

" 

28 

VuBSj  A  Saint-Diner 

Va..y 
maiito-M:irncl, 

22 

Oui. 

? 

■1 

DESIGNATION 


Ij|(i?^lCS. 


lOHGUEUir 


I  dea  uTungitneEiWi 


UIMINISTRATIOXS 


EXPLOIt«.N-TES. 


Roport. 
ine  A  Anglct-Biarritz 
m-Vertaison .     .     . 
Boisleux  i  Alarqiiior 

CunAlamer.  .  .  . 
Coots  i  Soiiit  Victcr.  . 
Crfc^'Mortiera  i  L:i  Pui'o 
IMpai-tcmentaiix  .... 

EcoDomiques  du  NoM  .     .     . 

Est  de  hjaa 

Elival-Ckii'foDtainc  &  Scnoaces 
Grftjf  ftGyet  prolongcmont.     . 

Hdnulc 

Hemes  A  Beaumocl-Pursan  . 
La  Teste  &  rating de  Cuzauz  , 
Le  Mjius  au  Orand-LucO,  etc.  . 

A  reporter. 


Paris,  6.  I 


edo 


La  Fayette. 
Piiris.  0,  pluce 
<tc  la  Bourse. 
Arras  (Pus-de- 

Calais). 
La  Feiie-MacS 

(Onm). 
Paris,  58,  r 
de  Monceau 
Lyon  {H\i(<ne). 

Ci'i5cj-sur- 
Ser]o[Aisne). 


rue  do  la  Cavo. 
Lj-cn  (Rhone). 

Penonces 

Paris,  38,  rue 
de  Chateaiiduu. 

Mont|ieUiei' 
5,  r,  Magueloi; 
Neui%enTlioUo 
(Oisel. 
Paris,  ly,  I 
Louis-le-Gi'and. 
Paris  QA.  Falife, 
concessionnaire) . 


DESIGNATION 


Ll  «JN  ICS. 


ADMlMSTRATiO.Va 


fiXPLOITANTES. 


Report. 

LigrS-Rividre  A  Richelieu 

Lyon  A  FourviSre  et  SainWust  (ch.  de 
'  ir  funieulaire) 

Mngnj  &  Chars 

i-Miinoncourt  ft  Oudtincerville 

nera  4  Saint-CalaU   ...  .      . 

Morlieui  &  Cbatillon-sur-Chularonne.     . 

M^ri<Iionaux  frnn^ais 

MDQtsei;ret  i  Ch^rencd-lo-Rouasel,     . 


Tours 
(Indre-et-Loire). 


(Mou.e). 
LeMans{Sartbe). 

Ljon,  35,  ruo 
de  la  Boiireo. 
Mari^illo,  10. 
place  S'-FeriSol. 


37 


DESIGNATION 


DBS 


T^IOI^ISS. 


SlilGE  SOCIAL 


dee 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOIT  ANTES. 


LONSUEUB 


EXPLOIT^ 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admf 
nistrations  ont  oui  ou 
NON  des  arrangements 
permettant  d'eflectuer 
directement,  comme  si 
tous  les  chemins  de  fer 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
geurs  ou  de  marchan- 
dises 


sur 

d'autres 

lignes 

du 

m&me  pay$ 

(services 

mixtes). 


sur 
des  lignes 

situ^es 

en  d'autres 

pays 

iservices 

internatio- 

naux). 


Report. 


1   Vdlu-Bertincourt  &  Saint-Quentin 


Roaen  au  Petit-Qu^villj 
Saini-Quentin  k  Guise    . 


Total. 


Baltiqae  .... 
Borovitshi  .... 
Dombrowa-Iwangorod 


5 


Has  Kountshak 
^*^,j  j  Kharkow-Nikolajew 

Catherinenbourg-Jumen  . 


A  reporter. 


Le  Petit-Qu(ivilly 

(Seine-Inf4rieure) 

Saint-Quentin 

(Aisne). 

Saint-Quentin 

(Aisne). 


35,362 

3 

Non. 

40 

>» 

52 

»» 

35,457 

Russie. 


Kramatorskaja  •  Swjerewo    et 
Donetz   I      ©nibranchements. 

Constantinow-Mariopol.     .     . 
DQnabourg- Vitebsk 


S*-P6tersbourg 

(rue  Oalemaja,  32). 

S'-P^rsbourg 
(rue  Poushkine,  10). 

Varsovie. 

Mosc  ou,        ( 
Kalantscbows-  | 

kaja,  roaison 
Saposcknikow. 

Riga. 


S*-P6tersbourg 

(perspective  de 

Newsky.  88). 


606 

30 

460 

512 

196 
261 
57 
885 
370 


3,377 


Oui. 
Oui. 
Oui. 

Oui. 

Oui. 


Oui. 


Non. 


Non. 
Non. 
Oui. 

Non. 

Non. 


Non, 


CI)  Voir  en  outre  les  n**  31  et  40. 


p 
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1 

1 

DlilSIGNATION 

on 

1,1  ON  Eg. 

SltGE  SOCIAL 

ADMIMSTBATIOXS 

longueir 
exfloiiEe 

pcmfiunt  i'tOfttarr 
ainrlfmeDt.cotouitU 
loiulu<'hfirIijid«eer 
n>n  fnnnfli'ni  quIiB. 
ka  WMiporlS  46  V07». 
f-'ura  ou  do  iB«rch»n- 

auT/'am 

EXPI-DITANTES. 

KiloinflTM. 

(Mrvi«» 

1»^^,X 

[   Catherine 

493 

,          \  Liwny 

6      filat     ) 

s  russeC).  j  Mourom 

S'-PSter^boi.rg 
(perspective  de 
Newsky,  88.) 

113 

Oui. 

Non. 

1  Tambow-Soratow    {avec  em- 

396 

7    Fastow 

Nicolaa   (Saint-Pfitersbourg  A. 
Moscou) 

8alnt-Wtfnitjn\irg 

[boiiKi-nirt  ,lii 
U  QKrde-4-Clievai;. 

354        Oui . 
650 

Non. 

1 

Grande      Saint-PetcrBbourg-Varsovie    . 
russe.       HOECOU-Nishny 

S' P«ersboiii^ 

(rue  Grande 

Italiflnskaja,17). 

1,S91 

Qui. 
451 

Oui. 

Etnbranchemcnt  da   port  de 
Snint-P^torsbourg,          ,     . 

33 

1   Gnazi-Tiaritzine,     . 
''    Griozi-TKiritiine.  t 

(  Volga-Don     .     .     . 

S'-P^tersbourg 

{_n.e  de 
la  Posto,  6). 

6:50 

Oui. 

77 

Non. 

'         1 

1 

0    Ko«low-Worofi4ge-Rostow 

Koursk-Kharfow-Arom 

Sain  l-P*iiTboure 

ilii.ulEvardrte 
Is  0.1  rdi-il-O.r fill ), 

Karkow. 

83^ 

814 

Oui. 
Oui. 

Noo. 
Nr.n. 

1 

Moscou. 

469 
1.378 

Oui. 
Oui. 

Non, 

Oui. 

L 

A         ter 

*'■ 

11,352 

>3 

J 

■ 

i 

^_ 

39 


p.         'I  Jegoijewsk-Woskresensk 
[  Saraisk-Luchowizy  .     . 

Novogorod 

Novotory  (Ostaschkowo-Rshew)    . 

Oboyan-Mayino 

Orel-Giiazi 

Orel- Vitebsk 

Orenbourg 

A  reporter. 


St-P^tersbourg 
(place  Alexandra,  7). 

S'-P<5tersbourg 
(Newsky,  69). 

Oboyan. 

Saint-P^tonbourg 

(boulevard  de  la 

Garde-&-Gtieval,  3]. 

S^-P^tei'sboiirg 
(petite  Morskaja,  12). 

S*-Pdtersbourg 
(quai  Anglais,  28). 


Oui. 
Old. 
Oui. 


Non 
Non. 


Non. 


16,820 


XXIV 


M 

Dl^SIGNATION 

r           DM 

siI:ge  social 

da 

ABSIINISTRATIONS 

tONGUEUI 

BOS  dU  UTUgl-intOU 

loui  Ha  ohiTRiii'i  de  ler 
n-en  tornmiroi  qii-uo. 

lig"llM' 

'^kr 

EXPLOITASTKS. 

mftncpavi 

n»ux;. 

38 

S'-PSterebourg 

(ruedelsPMlB.*;. 

S'-P6tcrsboiirg. 

713 
214 

Non. 
Oiii. 

Non. 
Non. 

1  Baranowitcli-Bolostow 

PolessiS     ]  Lounincti-Slinbinka  .     . 

_ 

200 

Oui. 

Non. 

L 

29 

(EWt  ruase).  j  Lo„ninctfrHomel  .     .     . 

- 

300 

Oui. 

Non. 

H 

I  Wilma-Rowno .     .     .     . 

- 

510 

Oni. 

Non. 

30 

Riazsh-Morsclmnsk 

Mascou. 

143 

Oui. 

N'ou. 

31 

Riiizfk-Wiasms 

Hmnl-Ptlenbourg 
(run  Nouvpllo 

700 

Oui. 

Non. 

32 

Riazan-Koslow 

Moscou. 

211 

Oui. 

Non. 

Riga-Boldarau  .... 

Riga. 

19 

Oui. 

Oui. 

33 

Riga-          Rign-Dnnabourg    .     .     . 
Duimbuurg. 

Embrnncboment  de  Mubl- 
grabcn 

S18 
13 

Oui. 
Oui. 

Oui. 
Qui. 

34 

Riga-Toukoum 

- 

5S 

Oui. 

Non. 

35 
36 

Bvbinsk-BolDgoS 

ScLouia-Ivanovo-Kinesciima    .... 

doff,  1). 
MOMOU, 

298 
1S2 

Oui. 
Oni. 

Non. 
Non. 

37 

S.d-  \  B-de.Oalatz 

°°^^-  \  Birsula-EUBabethgrad    .     ,     . 

St-Piterabourg 
iTfoisU-Pev.,  15). 

282 
28R 

Oui. 
Oui. 

Oui. 
Oui. 

21.1C6 

/ 

DESIGNATION 


3 


DBS 


si£;ge  social 


dee 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOITANTES. 


LONGUEUR 


EXPLOIT^ 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admi- 
nistrations ont  on  ou 
NON  des  arranReir.ents 
pcr"»ietiant  d'effectuer 
direclemont,  comme  si 
tous  IfcS  chemins  de  fer 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
geurs  ou  de  marchan- 
dises 


sur 

d'«utres 

li^nes 

du 

mfyne  jynyi 

;  services 

mixtes). 


sur 
des  lignes 

sit'ic-es 

eud'iiuires 

;xi.V« 

^services 

iuteriiatio- 

naux;. 


Report. 
Brest-Grajewo-Prostken 
Kasatin-Shmerinka    .     . 


.  I 


Kiew-Brest 


•  • 


37 

bn 


Sud-    /  Odessa- Wolotschisk  et  embran-      S^-P^tei'sboiirg 
Quest.  \      chements {   Troiski-Pev.,  15). 

Rasdeluaja-Tarospol-Prutli.     . 


r 

.39 


40 


Sdolbunowo-Radziwibow     . 
Embranch.  iocaux  d'Odessa 


Tambow-Koslow S*-Pdtersbourg 

(Torgowaja,  2). 


\ 


Tsarkoe-Selo  (Snint-P(5torsbourg  k  Paw- 
lowsk) 

« 

Transcaspien  (ligne  militaire  de  FEtat 
russe) 


S*-P(5torsbourg 
(gare). 

S^-P^tei-sbourg 
Minist.  de  la  guerre;. 


ki 


Transcaucasien. 


Batum-Tiflis-Baka 
Poti-Samtredi .  . 
Rion-Kutais     .     . 


Baku-Ssorachanj 


42 


Varsovie-Bromberg 


'  S*-P6tersbourg 
l'   (Wosnesenski 
Peosp,  52/18). 


Varsovie. 


A  reporter. 


21,166 

221 

Oui. 

109 

Oui. 

643 

Oui. 

544 

Oui. 

212 

Oui. 

91 

Oui. 

39 

Oui. 

72 

Oui. 

27 

Non. 

1,058 

Non. 

895 

Non. 

65 

Non. 

8 

Non. 

20 

Non. 

147 

Oui. 

25,317 

Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 

Non. 

Non. 

Non. 
Non. 
Non. 
Non. 
Non. 
Oui. 


II 


InHicM,™ 

M  A"«.» 

1 

SlfcGE  SOCIAL 

LOMGUtL'll 

f 

Dl^SIGNATION 

If  a  triiiifp. 

liVil^""* 

1 

«- 

c  mare!i»i»- 

wir 

LIG?ilC9. 

lten« 

KXCL0IT*NTK3. 

riilomtlrea 

mJmfpnii. 

'"§^' 

1 

Repoit.     .     . 

25,317 

13 

VarBovift-Terenpo! 

(MuowitQkB.lB). 

213 

Oili. 

oiii. 

44 

Varsoyie-VicDne 

Varsovio. 

348 

Oui. 

Qui. 

15 

Vistula 

S'-Petersbourg 

(gr.  WonikBya.60i. 

540 

Oui. 

Oui. 

IG 

Vladicaucaso 

S'-PMersbourg 

IKannoEwarilciakl 

695 

Oui. 

Nor*. 

Per.,  10], 

Total.     .     . 

27,111 

,                                                                  Bd 

sse. 

1    Appeiuell 

Herisau. 

23 

Oui. 

Nor*. 

e    ArcQvien-Liicemois  (Seethal)   .... 

n<.ch.lorf. 

43 

Oni. 

Nor-*- 

■■ 

43 


DESIGNATION 


DCS 


£4ioJVc:s. 


SltGE  SOCIAL 


dcs 


ADMINISTRATION'S 


EXPL0ITANTE8. 


L0N6UELR 


EXPLOIT^E 


Kilometres. 


Indication  si  1^8  Admi- 
ni;:tr.')tion8  ont  oui  ou 
KOM  des  orrangr<»»«  ents 

Semeitant  d'effectuer 
irectement,  comnie  si 
tou8  Its  cheir.ins  de  fer 
n'en  forinaient  qu'un, 
les  transports  de  voysr 
(onrs  ou  de  marcban- 
dises 


sur 

dVutres 

lipncs 

du 

miyne  jtays 

(servicjs 

miitesj. 


stir 
des  lifoies 

situt^ 

en  dCaittret 

payt 

(services 

internatio- 

naux]. 


Report. 


d     . 


•Lucerne  (railway  funiculaire)     . 
erne  et  Berne-Luceme  . 


•  •  • 


euchatelois 


mc-Echallens    (railway    t    voic 
ite) 

ine-Ouchy  (railway  funiculaire)     . 

i-Berne  (railway  funiculaire)     . 

^st  Suisse 


psweil-Plaffikom 


itzman  (railway  k  cr«*maill6re).  . 
cheidegg  (railway  k  voie  6troite)  . 
lach-Hcidan    (railway  k  cr^mail- 


govien 


occidentale  et  Simplon  .     •     .     . 

jl-Montreux-Glion  (railway    funi- 
ire) 


^al 


A  reporter. 


Lucerne. 

Lucerne. 

Berne. 

Neuenbourg. 

Lausanne. 
Lausanne. 

BeiTio. 

Zurich. 

Saint-Gall. 

Vitzman. 

Lucerne. 

Heiden. 

Bale. 

Lausanne. 

Mont  reus. 
Wimherthur. 


537^320 

266 

Oui. 

0M62 

Non. 

317 

Oui 

47 

Oui. 

15 

Non. 

1^795 

Non. 

0M05 

Non. 

564 

Oui. 

4 
7 
7 

7 

58 

603 

40 


Oui. 
Oui. 
Oui. 

Oui. 
Oui. 
Oui. 

Oui 
Oui. 


Oui. 
Non. 
Oui. 
Oui. 

Non. 
Non. 
Non. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 

Non. 
Oui. 
Oui. 

Non. 
Oui. 


ll 


DESIGNATION 


DE9 


lalGNBlS. 


SitGE  SOCIAL 


dC8 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOITANTES. 


LONGUEUR 


EXPLOnfe 


Kilometres. 


Indication  si  lea  Admi- 
nistrations ont  GUI  ou 
KON  des  arrangnii.ent& 
lirrieltant  d'effectuer 
dir<K:tement,  comme  si 
tous  Us  chcir.ins  de  fer 
n'en  foniiaient  qu*un, 
les  transports  de  voya- 
(eurs  ou  de  marcban- 
dises 


sur 

d'AUtres 

li^ncs 

du 

mftnc  payi 

(services 

mutes). 


Bur 
des  lignes 

situ^s 

en  d'auire'^ 

pays 

(•ervices 

internatio 

naux). 


1 

2 
3 


Anvers  k  Gand 


Chimav. 
Etat.     . 


5 
6 

7 
8 
9 
10 

11 

.2 

13 

14 


Flandre  occideutale 
Gand-Eecloo-Bruges 
Gand-Terneuzen  . 


Grand  Central  Beige. 
Hasselt-Maesejck.     . 
Li^ge-Maestricht .     . 
Lidgeois-Limbourgeois 
Malines-Terneuzen   . 


Belgique. 


Nord-Belge 


Tavicrs-Embresin  (railway  d'inWiot  lo- 
cal)  ..........    , 


Termonde-Sain^Nicolas. 


Total. 


Saint-Nicolas. 

Chimay. 

Bruxelles. 

Bruges. 

Gand. 

Gand. 

Bruxelles. 

Hasselt. 

Lidge. 

Utrecht. 

Saint-Nicolas. 

Li^ge. 

Bruxelles. 
Termonde. 


49 

60 

3,170 

164 
47 
41 

611 
41 
29 

137 
67 

170 

9 
21 


4,616 


Qui. 
Qui. 
Qui. 
Oui. 
Qui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 

Non. 
Oui. 


Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 
Oui. 

Non. 
Oui. 


Non.— Kon  compris  les  chcmins  de  fer  vioinaax,  les  cbemins  de  fer  teonomiiiues,  les  cbcmins  de  fer  secon- 
^lAires^ni  les  railway  8  k  vole  dti-oite. 


Dl^SlGNATION 


*DStlNISTBATLONS 


BniporW  de  roya 


Bellova  4  PhilippopoU,  Tirnova-Sflmeiili 
cl  \a fjonti^ie  turqiie  i>ris  Moustaplia- 
Fftclia,  vers  AQdriao]ile 


Ruuijtchouk  i,  Varna 


KoTB.  —  Loranue  la  U([n«  i 
Uoiu  dolmtes  k  r^itler  lea  1 


Est  de  Seeland 

EUtdiinoiE 

FionieniSridianBlerOdensV^eilSvetidljortr 


Constantinople 


Danemark. 

Coponlingue. 
Copenhague. 


203 

Kon. 

100 

Non. 

234 

Non. 

333 

Non.  _ 
iiploHaUo 


DESIGNATION 


X'IGJSISS. 


IXPLOITANTES, 


Flnlande  (Russie). 


SHint'T'St''r9bourg,  &  Raivola,  Sjio- 
mola,  Lncbtis,  Richiinjuki,  llj'- 
yinge  ct  IK'biiigfoi's   .... 


Ejabranchcment  de  Lacbtia  4  Wo 
sijarvi , 


ToijolaJAbo 

Hyvinge  A  HangO 

TammerfOrs  &  Nikolaliladt  (Was 


4-11 

OuL 

2 

Oui. 

19 

Oui. 

4 

Oui. 

C 

Oui. 

115 

Oui. 

127 

Oui. 

US 

Oui. 

3(15 

Oui. 

l.iCT 
33 

Qui. 

1,900 

DESIGNATION 


SltGE  SOCIAL 


;',c' 


Athfinea  &  Piriie 

Attiqua  {Athtmos  au  Laurium).      . 
Pii'to-AthSnes-Pdloponaao   ... 

PjrgcB-KatacoIo  , 

ThesBalie . 

Laarium  (Usinos  de)  (railway  industriel). 
-     (Mines  de)(  -  ). 


Total. 


H 

Nod. 

74 

Qui. 

air> 

Otti. 

16 

Non. 

2U4 

Non. 

15 

Oiii. 

0 

Oui. 

54i 

Non. 


49 


DESIGNATION 


DES 


UIOIVKS. 


Report. 


:  Saronno-Varese-Laveno  . 


Laveno-Como 

Saronno-Como 

Santbia-Biella 


•Ciri6-Lanzo 


v^nitienne   pour  entrcprises  et 
tructions  publiques 

•Emilia 


Total. 


si£:ge  socul 


des 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOITANTES. 


LONGUEUR 


EXPLOITfE 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admi 
nistrations  ont  cm  ou 
NON  des  arrangements 
pennettant  d'effectuer 
directement,  com  me  si 
tous  les  chemins  de  fer 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 
getirs  ou  de  marcbaa- 
dises 


sur 

d'autres 

lignes 

du 

mhne  payn 

(services 

mixtes). 


Palerme. 


Milan. 


Turin. 


Padoue. 
Reggio  Emilia. 


9,844 
668 
29 
52 
24 
30 
31 

424 
43 


11,145 


Oui. 
Non. 
Non. 
Non. 
Oui. 
Oui. 

Oui. 
Oui. 


sor 
des  lignes 

situdes 

en  dautres 

pay 

(services 

intematio- 

naux). 


Oui. 
Non. 
Non. 
Non. 
Oui. 
Non. 

Non. 
Non. 


e  relev^  no  comprend  pas  les  chemins  de  fer  secondaires  k  ^cartement  rMuit,  parce  qu'ils  n*ont  point 
tternationaux  ct  que.  m^mc  avec  les  autres  rnilvays  italiens,  ils  n'ont  que  des  relations  trds  niilit^s  ne 
u  de  les  consid^rer  commc  faisant  partio  d*un  mdme  rteeau. 


Grand-dnch^  de  Lnxembonrg. 

ime-Luxembourg 

-Henri  (chemin  de  fer  et  minidres) 
aires  Luxembourgeois  .... 


Total. 


Paris 

(10.  r.  de  Strasbourg]. 

Luxembourg. 


.     .     •     •     • 


250 

161 

40 

451 


Oui. 
Oui. 
Non. 


Oui. 
Oui. 

Non. 


21 


XXIV 

50 


DESIGNATION 


SIEGE  SOCIAL 


ADUIMSTHATIDNS 


■£».' 


Central  nderbndaL 


Etat  oferlandais  (SociStS  pour  I'exploita- 
tation  des  chemins  de  far  de  \'j. 


Hailem-Zandvooi't   (chemin  de  fei'  a 


Slignes  principales,  466  kil. 
ligaes  secondaii'es,  176  kil. 

Nord  Brabant- Ailenmnd 

Rli^nan      j  ''^"^  pf incipnles,  250  kil. 

N^erlaDdais    f  ijg^es  .econdaires,  II  kil. 

Total,     .     . 


Hai'lpra. 
AmsUi'dam, 

Utrecbt. 


102 

Oui. 

1,427 

Oui. 

9 

Oui. 

6-12 

Oiii. 

101 

Oui. 

aoi 

Oui, 

2,. ^4:! 

dl 


D^SIGNATIOxN 


VEf 


ZjiojsrKs. 


Sli^GE  SOCIAL 


des 


ADMINISTRATIONS 


EXPLOIT  ANTES. 


LONGUEUR 


EXPLOIT^E 


Kilometres. 


Indication  si  les  Admi- 
nistrations ont  GUI  ou 
MON  des  arrangements 
permettant  d'effectuer 
directement,  comnie  si 
tous  les  chemins  de  fer 
n'en  formaient  qu'un, 
les  transports  de  voya- 

Sours  ou  de  marchan- 
ises 


sur 

d'autres 

lignes 

du 

m^mepayx 

(services 

mixtes). 


sur 
des  lignes 

situ^es 

en  d'autret 

pays 

^services 

internatio- 

naux). 


Report.     .     . 

irinha  &  Mina  de  S.  Joao  do  Deserto. 

>  Rio  Man  &  Mina  do  Bra^al     .     . 

iraes   &   Trofa    {railway    A   voie 
Ate) 

DgEo  k  la  frontidre  anglaise  (Indb) 
ist  of  India  Portuguese  Railway.     . 

rSo  k  Mina  de  S.  Domingos .     .     . 

k  Povoa  et  Famalicao  [railway  d 
f  ^roUe) 


Total. 


Lisbonne. 
Aveiro. 


Porto. 


Londres. 

(Lombard  street). 

Londres. 


Poi*to. 


1,432 

21 

9 

33 

83 

18 

57 


1,653 


Non. 
Non. 

Oui. 

Non. 
Non. 

Oui. 


Non. 
Non. 

Non. 

Non. 
Non. 

Non. 


Les  chemins  de  fer  repris  sous  les  n**  2, 5, 6  ct  9  dtant  destinds  au  senrioe  particulier  des  mines,  n'ont 
ions  de  service  avec  les  autres  lignes  ferr^s. 


Ronmanie. 


in  de  fer  de  I'Etat  roumaln 


n  de  fer  Lemberg,  Czernovitz-Jassy 
98  roumaines) 


Total, 


Bucharest      jO)  1,713 

(gare  du  Nord). 


Bucharest. 


224 


1,937 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


Oui. 


»Tirant  de  18S7. 11  a,  en  outre.  «t4  livrA  k  rexploitation.  par  I'Etat  roumaln,  77  kilometres  de  chemins 
ment  normal  et  247  kilometres  de  railways  secondaires. 


DI<:SIGNATION 


ADMINISTRHTIOXE 


utinn  il  \ra  Adtni- 


iBelgraila  A  Nisch  .  .  .  - 
Nisch-Vranja 
Vclika-Plnnn  tt  Semendiiu  , 

I.iipovo  i  Kragiijewatz 

NiwL  ft  BeDo-Palaiika 


Totiil. 


244 

Non. 

111 

Non. 

44 

Nf.n. 

SO 

Noil. 

45 

Non. 

473 

it  irrbe  u  proposo  do  MDolnreioui  psa  dc! 
eltn'^df-fronli^re  lorqueelB 

Tarqnle  d'Eorope. 
Paris 


IfrtTOnUire  tnil^ore. 


Constantinniile  i  Konleli ,    Boorgss    et 
Audrinopla 


Didiagzich  &  Kouleli-Bourgos   et  Sa- 


Nm.. 


310 

Oui. 

382 

Oui. 

362 

Non. 

1,063 

Non. 


nupli)- Vmzna  Pmibchsuk-BucbAiest-B 


Annexe  III.  —  Note  sur  la  question  des  relations  Internationales  et  celle 

des  renseignements  techniques. 

Par  lb  chevalier  FADDA 

IXGfcneUR  CHEF  DBS  ATEIJERS  DU  MAT&RIBL  D   S  CaBMINS  DB  PER  DB  Lk  m£dITCRRAN£B  (iTALIB] 


H  n'cst  pas  ndcessaire  do  ddmontrer  Topportiinitd  de  rendre  de  plus  en  plus  intimcs  les  rapports 
entre  les  diff^rcntcs  Adininistrations  dc  cliemins  dc  for  qui  so  trouvont  sur  lo  continent. 

Le  fait  du  Congrds  des  chomins  dc  fer,  dont  on  a  reconnu  I'utilittJ,  ot  qui  eut  un  si  bon  accueil 
de  la  part  do  toutes  les  Administrations,  sufiirait  d  lui  seul  d  confirmorla  convenanco  do  se  trouver 
toujours  en  rapports  continuels,  sous  quelquo  forme  quo  s*6tablisscnt  ces  rapports. 

Le  but  des  Administrations  do  chemins  de  fer,  soit  qu'elles  appartiennent  d  uno  Compagnie  ou 
&  rEcaty  est  do  facilitcr  le  plus  possible  le  tralic  des  vuyagours  et  des  mai-chandises,  afin  que 
le  public  en  ait  un  avantago  non  interrorapu,  sans  que  les  Administrations  de  chemins  do  fer 
soient  privi^cs  du  b^ndfice  qui  est  du  d  toute  industrie. 

En  atteignant  done  ce  but,  les  Adininistrations  clierchent  tons  les  moyons  de  simplifior 
rexploitation  en  la  rendant  plus  dconoiniquo  et  plus  sure,  tout  en  augmentent  les  commodit(3s  du 
public  dans  ses  voyages. 

Le  moyen  qui,  k  mon  avis,  scrait  le  plus  convenablo  pour  att^indre  ce  but,  c'est-d-dire  pour 
rendix)  plus  suivies  les  relations  entre  les  difforents  cliemins  de  fer,  dans  I'int^ret  du  public  ot 
jneniu  dans  cclui  des  chemins  de  fer,  serait  le  suivant  : 

Chaque  Administration  devrait  publier  annuellement  un  annuaire  officiel  qui  comprit  les 
matii^res  suivantes  : 

a)  Les  nouvcaux  chemins  et  gares  oaverts  d  Texploitation  pendant  Tannde,  avec  toutes  les 
indications  n^cessaires  pour  I'exploitation  et  pour  le  public ; 

b)  Les  travaux  les  plus  importants  accomplis,  avec  I'indi cation  desmoyens  employes  pour  Tcxd- 
cntioa  lorsqull  j  a  de  la  diir^i*enco  entre  ces  moyons  et  ceux  qu'on  emploie  ordinairement ;  les 
difficultds  qu'on  a  lenoontr^es  dans  Tex^ation  des  travaux  ot  les  moyens  par  lesquels  elles  on  t 
dt^  vaincues  ; 

c)  Les  modifications  et  les  extensions  introduites  dans  les  lignes  existantes  et  qui  peuvent 
int^rcsser  Tcxploitation,  les  voyagenrs  et  les  lignes  de  chemins  de  fer  en  correspondance  ; 

d)  Les  innovations  introduites  dans  lo  nouveau  mat<Sriel  fixe  et  roulant,  soit  qu'elles  se 
rapportent  aa  confort  des  voyageurs,  &  la  vitesso  et  d  la  surety  du  trafic  ou  d  rdconomie  dans 
lexploitation ; 


Si 


e)  Lbs  rfisiillnlfi  obtenus  par  la  psrtie  tcchniijne  de  I'eiploilation  pour  rentretien  des  ligT>e«, 
pour  les  travoui  d'ort,  les  constnictions  et  les  Toiea  ainsi  quo  pour  I'entretien  du  tuaUi-iel 
roulant,  en  indiqiiant  les  di^fatils  survenus,  les  scejdpnts  constaWs  cl  les  moyenspar  lesquds  oa 
a  essays  de  les  r^parcr  ou  de  les  Sviter,  ainei  que  les  r^sultaU  obtenus ; 

f)  L«s  facillt6s  accord6ea  au  commerce  pour  le  chargemcnt  et  le  d^bargement,  pour  lea 
transports  i  longs  parcours  et  pour  les  transports  InternatJonaux.  Les  infonnations  utiles  pour 
les  opi^rations  de  la  douane,  enfin  tout  ce  qui  peut  inUrcsser  le  commerce  int^mationnl ; 

ff)  Les  dispositions  adopt4es  pour  dSvelopper  le  trafiu  des  voyag-eurs  A  I'intfirieur  et  A  I'Stranger, 
pour  faciliter  les  vojuges  en  cliemin  de  far  et  Tacliat  des  bUtets,  pour  rendre  possibles  lea  voyages 
circulaires  dans  les  directions  voulues  par  les  voy ogcurs,  pour  activer  le  syst^me  des  abonuements 
kilom6triques,  etc.,  etc.; 

A)  Los  dispositions  qu'on  a  era  utiles  d'adopler  pour  la  statistique,  pour  la  comptabilit*  d«s 
difiSrcnts  serdeeE  de  I'eiploitation,  etc.,  etc.,  afin  de  rendra  rexploilation  plus  simple  et  Acoaoi 
mique  et  diiduire  dos  doim^es  stalistiques  les  consi^quences  qui  puissent  vraiment  inl^ressor  le 
public  et  rAdministrstion. 

i)  Touto  autre  information  enfin,  dont  la  conoaissance  puisse  Stre  utile  taut  au  public  <^u'& 
I'Administi'alton  des  chemins  de  for. 

Tuutes  ces  cliuses  no  peurent  produire  aucun  inconvenient  pour  les  Administrations ;  au  con- 
traire,  dies  seront  d'une  utilitii  r&uproque. 

II  ne  peut  rteuller  aucun  dummage  pour  personne  de  la  publication  de  cos  informntions,  mSme 
dans  le  casoii  quelquc invention aurait^Ubreveti^eparuno  des  Administrations  ou  par  quolqu'ua 
de£csagonl£)carpr6;iaSinciitdaDacecascette  invention,  &i  elle  est  utile,  nepeut  que  se  rSpoodre 
do  plus  en  plus,  ce  qui  sera  un  avantage  pour  I'inventeur  et  pour  coui  qui  adopteroat  I'lnven- 
tion. ' 

Pour  completer  I'annuaire  dent  il  s'agit,  chaque  Administration  devrait  ;  indlquer  I'toumi- 
ration  et  la  r^stdcnco  des  agents  supdiicurs  qui  sont  au  service  do  ses  chemins  de  fer;  et  pour 
les  rapports  avec  le  public,  eette  Enumeration  duvrait  s'fitcndre  jujqu'au  chef  de  cliaqne  gare. 

CeC  annuaire  devrait  encore  comprcndre  lenum^ratlon  des  gares,  en  ordre  alphabdtiqiie  avec 
quelques  renseignemcnts  sur  ce  qui  peut  int^resscr  I'eiploitation,  le  public  et  le  commerce  ea 
particulior.  Par  uicmple,  si  la  gare  a  un  restaurant,  d  on  peut  et  jusqu'a  quel  point  j  charter 
de  gixis  poids,  s'il  y  a  Jos  reservoirs  d'eau.  des  d'^pAts  de  locomotives,  des  ateliers,  etc.,  etc. 

Ces  annuaires  des  diffiSreutes  Administrations  de  chemins  de  fer  sei'aient  trds  utiles  sux  agents 
d«  qiielque  importance  qui  peuvent  avoir  de  I'influeDco  sur  I'exploilation,  parco  que  de  eette 
manidre  la  connaissance  des  innovations  scrait  plus  gCn^raliste  qu'elle  ne  Test  aujourdliai; 
uctucUement  elles  sont  ignor^es,  on  bien  connues  soulemcnt  par  quelqu'un  qui,  par  amitli  oB 
par  hasard,  parvient  i  ea  connaltre  quelques-unes  et  A  obteoir  des  informations  ^tendues  4  taur 

Cl)aque  Administration  devrait  nommer  une  commission  permanente  pour  pr^der  t  la  oompj- 
lalloD  de  cot  annuaire  et  tous  les  services  devraient  foumir  k  cetto  commission  tons  les  ronMigiM> 
ment  n£c«ssaji'es  pour  otre  ensuite  r^unis  systi^matiquement  dans  rannuaire. 

La  publication  serait  aussi  accepts  avec  plaisir  par  le  public  et  je  suis  certain  que  1a  recetta 
rapportSe  par  la  ventc  do  Tannuaire  couvrirait  les  frais  d'impression. 

Les  Administrations  qui  ont  une  longue  officielle  diff'Srent^  des  principales  Ungues  d'Europe, 
c'estst-^re  les  langues  fj'aiif.tise,  itoltennu,  altemuodu  et  anglaise,  dovraient  laire  iraprimer  pour 
les  reluuous  iiileruutioualcs  une  Edition  sp^alc  dons  une  du  ces  lauguos. 


85 

Par  ia  publication  de  cet  annaaire,  on  faciliterait  aussi  la  tdche  des  Congrds  des  chemins  de  for 
et  ceux-ci  pourraient  se  r^unir  toi^ours  quelques  mois  aprds  ia  publication  de  Tannuaire  et  s'oc- 
cuper  de  pr^ii&rence  des  questions  qu'il  contient. 

L'annuaire  devrait  comprendre  la  carte  exacte  des  lignes  en  exploitation  et  tons  les  dessins 
oo  tableaux  g^ographiques  qui  sont  les  plus  utiles  pour  faciliter  la  connaissance  des  informations 
qa*on  veut  donner. 


Annexe  IV.  —  R^glement  de  comptabilit^  I  I'usage  des  Administrations  de 
chemins  de  fer  taisant  partie  du  groupe  de  liquidation  anglo-franco-hol- 
lando-belge-allemand-suisse-austro-hongrois-italien  (1«'  Janvier  1886); 


En  ei^culion  des  rtftoliitions  adopl<?es  fl  Brasellcs  le*  13  ct  \i  soCl  1S85  par  la  conf^ranca 
des  dtflSgiiSs  des  Ad ministru lions  de  cliemiiis  de  fer  faigant  paitle  du  groupe,  les  recedes  pro*e- 
nant  des  transporU  de  vo,vageurs,  bagugoa,  maicbaiiiliseE,  finances,  dquipagas  et  aounaus  qiu> 
ces  Administrations  ^changent  entre  elle!=,  aont  d^comptdes  conformdnient  au  present  r^gltimenl, 
qui  est  eubstitud  aui  dispositions  antdrieuronient  en  vigneiir  {'). 

Les  Admiuist cations  composant  ie  groupe  de  liquidation  sont  les  suiTSatw  ; 

A^jence  eonlinenlale  et  anjlaisi' d  Londres  fcontri'ile  A  Bruvelles). 

Akuce- Lorraine A  Strasbourg. 

Anvers  &  Onnd fl  Saint-Nicolas. 

Anzin A  Aozin. 

Brabant  septeotrionni  ollemnnd A  Ganuep. 

BuEcbtebrader   ....  .  ....  A  Prague. 

Central  n^erlan  da  is .  t.  L'ti'ccht. 

Central  suisse &  Bole. 

Charlos-Louis  do  Galicio &  %'ienno. 

Cbiinay A  Cliimny. 

Cork  Steam  Sbip  NftvigalJon  C A  Anrors. 

Empereur  Ferdinand  du  Nord A  VJenno. 

Est  frantais  .,.,,.,.  .      .  A  Paris. 

fetal  autrichien A  \'ienne  (Westbahohof),  oostrAle  A  Stcjr. 

felol  badoi! ft  CarUruhe, 

£)taC  lutvaruis &  Mitniub. 

fitat  beige A  Bruielles. 

fetat  hongrois ft  Buda-Pesth. 

(1)  L*  Bureau  d«  d^compts  ^Isbli  KuprSi  ds  li  Dim 
MTt  d'lniErmMl^rs  pour  lea  transports  JchangAi  avi 
fallDEit  poi  portkfi  du  groupe. 


I 


57 

lignes  hollandaises   .     .     .     .  ] 
£tat  o^rlandais  {  lignes  du    Li^geois-Limbout-  \  d  Utrecbt. 

geois I 

id  Elberfeld. 
d  Francfuit-?/Mem. 
d  Hanovi-e. 
Etmt  prussien       (  direction    royale    de   la    rive 

droite  du  Rhin     .     ,     .     .     d  Cologne, 
direction     royale   de    la    rive 

gauche  du  Rbin    .     .  .     d  Cologne 

Etat  ^wurtembergeois d  Stuttgart. 

Flandre  occidentale d  Bruges. 

Omnd-Eedoo-Bruges d  Bruges  (contrftle  dEecIoo). 

Gand  A  Terneuzen d  Gand. 

General  Steam  Navigation  C° d  Londres. 

Grand  Central  Beige d  B*  uxelles. 

Great  Eastern d  Londres. 

Hasselt-Maeseyck d  Hasselt. 

Hollandais    ....  d  Amsterdam. 

'^'mt-Berne-Luceme d  Berne. 

^^*«claau-Oderberg d  Buda-Pesth. 

^*ge-Maestricht d  Li6ge. 

*-oii<iQn^  Chatham  &  Dover d  Londres. 

A-oais  de  Hesse  ....  d  Mayence. 

Maixx^Neckar d  Darmstadt. 

^*^xie»-Temeuzen d  Saint-Nicolas. 

Nora  I  ;i8n«»  fransaises I     p^.^ 

(  Lgnes  beiges ) 

^or-^JEst  hongroi.« d  Buda-Pesth. 

^^**^-E8t  8uisae d  Zurich. 

-,^^**^-Ouestautricliien d  V.enne. 

^^s^4  de  Bohdme d  Prague. 

j^^^^^tinat d  Ludwigshafen. 

***     ^  ice-Henri d  Luxembourg. 


Nterlandais d  Utrecbt. 

othard    .     •     • d  Lucerne. 

^       ,     ,     „  .     (  lignes  autrichinnes    .  d  Vienne  (Schwarwnbergplata). 

^4t4  Aiistro-Hongroise  ]  ,.        ,  Ar»jn*u 

°  (  lignes  hongroises .     .  d  Buda-Pestb. 

X6i6  italienne  des  chomins  de  fer  de  la  M6di- 

rran^ d  Milan. 


'^'      >j*t4  italienne  des  chemins  de  fer  de  I'Adria 

'ique d  Florence 

-^     'Vith  Eastern d  Londres. 

,^,^^^^i8se  occidentale  et  Simplon d  Lausanne. 

^  ^  rmonde-Saint-Nicolas d  Termoude. 

^ioa  Suisse d  Saint-Gall. 


VOTAORURS. 

Comptes  directs  et  de  transit. 

Art.   1".  —  Lb  decompte  des  vojageura  s'etablit  oommo  suit  : 

Chaciino  des  Administrations  exp^ditriees  di'esse  mensuollement  un  comptfl  da  voyageurt  pour 
cbacune  des  Administrations  d'arriv^  ou  d^  trnnslt.  Ce  compte  indique  »dpar^meiit  par  point  de 
depart  et  de  destination  ot  par  cat^gorie  do  billets  : 

a)  Le  mouvement  et  la  recett«  des  transpoi'ts  dJcccU; 

b)  Le  mouvement  et  la  recette  des  transports  en  transit,  avec  distinction  des  Adminislratiaiis 
destinataires. 

n  est  cIQtiir4  par  une  recapitulation  g^n4rale  du  mouvement  et  de  1»  recette, 

Art.  2.  —  Les  comptes  directs  renseignent  en  outi-e,  en  regard  de  chaqne  destination,  lat 
oum^ros  commenfants  et  finissants  des  billets  Edmondson.Lorstiu'iln'en  a  pas  ^t^  ddbit£  pendant 
le  moia,  les  derniers  nitm^ros  delivr^s  prteddemment  doirent  etre  reproduits. 

Art.  3.  —  Les  billets  auti'es  que  ceui  du  systeme  Edmondson  sont  inscrita  en  d^Uil  dans  les 
comptes  de  transit  comme  dans  les  comptes  directs. 

Art.  4.  —  I^i'sque  des  billets  sotit  vslables  par  deux  itindraires,  et  A  d^aut  de  conventioDc 
spdciale.';,  la  totalite  de  la  recette  affdi'ente  aux  piircouz-s  Elicultati&  est  attribute  k  tour  de  rAle, 
pendant  un  an,  it  cbacune  des  exploiUtions  concurrent  as,  qui  erudite  mensuellomentrHuCredela 
part  lui  revcnant. 

S'il  y  ft  plus  de  deus  parcours  fftculbtifs,  la  tAie  aff^rente  i  ees  ihiti  p&KOun  «st  alloufe 
globalement  A  I'une  des  Administrations  en  cause,  qui  r^gle  avec  les  autres. 

Lea  exploitations  int^ressSes  u'entendent  pour  la  designation  de  VAdminlstration  qui  doit 
etre  erdditde, 

Akt.  &.  —  Le  produit  des  trains  spSciaux  transportant  des  vojageurs  munis  de  billets,  est 
renseignd  A  !a  comptabilitii  des  vojageurs.  II  en  est  de  mSme  du  produit  des  trains  sp4oaux 
de  vojageurs  taxds  au  minimum. 

Kxceptionnellement,  le  produit  des  trains  sp^ciaui  dont  le  prix  est  dfterminiJ  par  Tappticatiott 
de  la  taxe  i,  cbaque  catdgoiie  de  transports  (vojageur?,  equipages,  animaui  ou  marchandises],  et 
qui  font  I'objet  de  feuilles  de  route,  est  inscrit  globalement  par  train,  dans  la  coloDne  ■  poUU 
tauii  -,  grande  vitesse  des  comptes  de  marcbandises ;  toutafois,  le  detail,  ]iar  catdgorie  de  tmu- 
ports,  doit  Stre  indique  en  regard  de  I'inscription. 

Art.  6.  —  Afln  de  permettm  aux  Administrations  intermedial  res  de  verifier  I'eiactitude  dea 
parts  de  recotte  qui  lour  sont  alloueea,  les  Adrninisti'ations  d'arriveo  dreasent,  d'aprfis  les  comptes 
qu'elles  ont  refus,  un  tableau  du  mouvement  des  voyageurs  en  transit  et  transmettent  un  esem- 
plajre  de  ce  tableau  i  cbacune  des  Administrations  intermiidiaires. 


CHAPITRE  II. 


Comptes  directs  et 
Le  d^ompte  des  voyages  s'etablit  menauellement  comma  suit ) 


d 


Art.  7, 

Cliacuoe  des  Admiotstrations  d'origine  di'esso  pour  chacune  des  Administratioiu  cTariivde 
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un  compte  de  ses  transports  de  bagages.  Ce  compte  renseigne  s^pardment  par  point  de 
d^par^^et  de  destination  : 

^)   X-^«e  mouvement  et  la  recette  des  transports  directs  et,  dans  des  colonnes  sp^ales,  les  parts 
'^^^x^^^jKot  4  chaque  Administration  intermddiaire ; 

^)    X..^,e  mouvement  et  la  recette  des  transports  en  transit,  avec  distinction  des  Administrations 
dostLjK^^taires. 

^    ^^est  cl6turd  par  une  recapitulation  g^n^rale  du  mouvement  et  de  la  recette. 

.8.  —  II  est  recommande  aux  contr61es  des  Administrations  d*arriv^  de  confronter  les 
de  route  de  bagages  avec  les  bulletins  remis  par  les  voyageurs,  afin  de  s'assurer  de  la 
^^'^^^^^  rdance  des  poids  tax6s  et  des  frais  de  transport  inscrits  k  ces  deux  documents.  Les  diff6- 
doivent  etre  signal^es  aux  Administrations  de  depart  pour  rdgularisation  et  enquete. 
feuilles  de  route  de  bagages  sont  communiques  &  ces  demi^res  Administrations  lorsqu*elles 
t  la  demande  en  vue  de  certaines  investigations. 

CHAPITRE  III. 

MARCHANDISES,    FINANCES,    EQUIPAGES    BT   ANIMAUX. 

Compter  directs  et  de  tra^isU. 

T.  9.  —  Le  d^compte  du  trafic  des  marchandises,  finances,  Equipages  et  animaux  s'^tablit 
.suelleroent  comme  suit  : 

liacune  des  Administrations  dresse,  pour  chacune  des  Administrations  de  depart  ou  de 

it,  un  compte  de  ses  marchandises,  finances,  Equipages  et  animaux,    renseignant  sdpar^- 

t,  dans  le  sens  horizontal,  par  point  de  destination  et  de  dispart  et  par  tarif  et  classe  ou  section 


en. 


^  Le  mouvement  et  la  recette  des  transports  directs,  avec  indication,   dans  des  colonnes 
iales,  des  parts  revenant  &  chaque  Administration  interm^diaire ; 

}  Le  mouvement  et  la  recette  des  transports  en  transit,  avec  distinction  des  Administrations 
^^part. 

compte  est  cldturd  par  une  recapitulation  g^ndrale  du  mouvement  et  de  la  recette. 
.10.  —  Exceptionnellement  et  lorsque  les  directions  de  transport  ne  sont  pas  mensuelles 
certains  parcours,  les  taxes  afi'erentes  &  ces  parcours  sont  allou^es  globalement  &  Tune  des 
'"■^^-ministrations  interessdes. 

exploitations  en  cause  8*entendent  pour  la  designation  de  TAdministration  qui  doit  Stre 

OOMMUNIGATION   DBS  RELEV^S.   —  VERIFICATION  DES  COMPTBS  COUBANTS. 

Releves  au  depart. 

Art.  11.  —  Les  releves  au  depart  ainsi  qu'une  recapitulation  des  totaux  de  ces  releves  sont 
^•^Iresses  aux  contr61es  des  Administrations  d*arrivee,  qui  corrigent  ces  documents  t,  Tencre  rouge 
^%  les  mettent  en  parfaite  concordance  avec  les  releves  des  arrivages  de  leurs  bureaux,  dument 
^^^ctifies. 

Art.  12.  —  Les  releves  et  la  recapitulation  au  depart  sont  renvojes  aux  Administrations 
4*Qrigine  accompagnes  des  feuilles  de  route  d'aprds  lesquellesles  rectifications  ont  ete  £aites,  sauf 


brsque  Ue  diffdreaeee  portant  eiclusirenwDt  «r  le*  porta  k  recsToir  at  ne  ddpftsrant  put 
2  frnncs  ('). 

Le  noinbre  des  fsuiUee  commuoiqu^w  doit  otre  indiqud  A  1  encre  rouge  en  tete  tla  la  rteapitu- 

Abt.  13.  —  Les  rectifications  noD  admi»M  sont  eigaatfea  ineaaueltsmeDt,  par  iiota  sp^isU, 
aus  Adminiflrations  d'arrivtfe,  qui  ]-edressent,  dans  les  Airilures  dti  mois  en  coiirs,  lee  differences 
EusceptiLiles  d'uoe  rdgulai'isation  imm^iate  et  en  referent,  au  besoin,  i  rAdmiuiiitfattoa  de 
depart,  pour  les  autret.  (Voir  les  ai't.  23  et  suiv.) 

Toulefois,  lea  rectificationa  sur  ports  A  recevoir  doltent  fitre  admises,  lellos  qu'ellaa  ont  6t6  - 
op^iiies,  lorsque  lourimi>ort  iid  dt;passa  pas  SO  ccutiroes. 

ReUxiU  A  VarHv4e. 

Art.  14.  —  Los  relev^s  i.  I'arrjvee  sont  communiques  aui  Administrations  de  depart  qui  en  ^ 
fojit  In  demandc ;  its  sont  renvojte  en  m£me  temps  que  les  feuilles  coniniuniqudBs  en  execution  de^ 
I'arUole  12. 

V^ItlKlCilTION    DBS   T&IBa.    AV[B   DB    RECTIFICATION. 

Art.  lo.  —  Les  stations  d'ari-iy^e  sont  tenues  de  redresser  les  srreurs  commtses  dans  la  ri)dac- 
tion  dcii  feuilles  do  route. 

Cette  rogla  doit  otre  interpi-^ti^  dans  le  senii  le  plus  gSn^ral.  EUe  s'applique  notamment : 

1"  Au  cos  oil  une  feuilto  de  route,  accompagniie  d'uno  lettre  de  voiture  Ou  d'uoe  adrasse  por- 
taitia  moution  •  franco  ■,  est  dress^  en  port  A  rccevoir; 

2'  A  toute  discordance  entre  le  I'emboursemcnt  mentiound  sur  la  lettre  do  vgilure  et  la  somme 
porti  e  en  feuille  do  rouia  ou  4  I'avis  d'encaissomoot ;  le  oas  ichfiant,  I'erreur  est  redress^  d'apras 
le  mgntant  4noncfl  sur  la  lettre  de  voiture. 

Le£  stations  d'arriv^  drassent  im  avis  de  rectification  pour  chaque  errour  reconnue  et 
envoient  journellement  ces  avis  aux  bureaux  de  dispart,  qui  ractlQent  leurs  ^ritures,  s'il  y  a 
lieu. 

Accepk's  ou  contest^s,  les  avis  de  rectification  sont  renvo^^s  dans  les  trois  jours  aux  bureaux 
qui  Iv-surit  crdds;  en  CDsde  contestation,  ces  derniers  bureaux  an  rSldrent  &  leur  coDti'6le. 
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feuilles  doivent  de  rigueur  indiquer  Tobjet  dos  reprises  et  ^numdrer  les  pieces  justificatives 
^lii  jr  is^nt  annex4es.  Quand  elles  se  rapportent  &  desfrais  de  doiiane,  elles  doivent  accompagner 
ies  iem:B.illes  de  transport  sur  lesquelles  11  j  a  lieu  de  les  mcntionner. 

f^oi^^r  I'ex^cution  de  cette  prescription,  chaqiie  fois  que  les  acquits  de  douane  n'ont  pas  6t6 

d^livxi-^savant  rexpddition  des  marchandises,  celles-ci  sent  achemln^os  vers  leur  destination  au 

^oy^^^:%,  dune  feuille  de  route  en  service,  tandis  que  la  foullle  de  route  taxde,  la  feuille  de  reprise 

^t  lo^      pidces  justificatives  suivent  &  d^couvert  et  sont  soumlses  A  toutos  les  formalit^s  d'ini-cription 

^^  <5^    <3^harge  usit^es, 

L<:^»Tsquily  a  lieu  de  fournir  des  duplicatas  de  feuilles  non  parvenues  A  destination,  le  bureau 
ex  I>*^«^  iteur  est  tenu  d*y  consigner  les  renseignements  ndcessaires  pour  assurer  I'encaissement  dcs 
repm^-i^ses. 

REMBOURSEMRNTS. 

.T.  19.  —  Le  remboursement  qui  grove  uno  marchandlse  a  r^expddier  no  peut  etre  transform^ 
^^^  <i  ^Sboursd.  Le  premier  bureau  de  destination  remet  A  celui  de  r^xp^dition  le  transport  accom- 
P^^S"*^^  d'une  feuille  de  reprise  renseignant  globaloment  les  frals  qui  gr6vent  la  marchandise  et 
^  ^^^x  Tictement,  pour  m^molre,  le  montant  des  remboursements. 

-fi^  la  rentrde  de  Tavis  d*encaissement  cv66  par  le  bureau  r^exp^diteur,  cclui-ci  le  communique 
^'•■^  ^^  lareau  de  TAdministration  c^dante,  lequel  renvoie  ensuite  Tavis  primitif  d  la  station  d'orlglno. 
^*  ^^i  reprend  du  montant  du  remboursement  sur  le  bureau  r^exp^diteur  et  fait  disparaltre  le 
de  ses  articles  en  souffrance. 

prescriptions  ne  s*appliquent  toutefois  pas  aux  rdexp^dltions  efFectu^s  sur  les  lignes  alle- 
ges, autricblennes  ou  suisses,  pour  lesquelles  les  instructions  des  divcrses  Administrations  en 
doivent  etre  suivies. 

D^COMPTE   DES  TRANSPORTS   EFPECTU^S   EN   BELGIQUE   AU  MOYEN   DE   TIMnRES. 

T.  20.  —  L'Etat  beige  rembourse  aux  Administrations  d'arriv^e  la  valeur  des  timbres  uti- 
,  sur  production  des  bulletins  d*exp6dltlon  employes.  Ces  bulletins,  accompagnds  d'un  borde- 
,  lui  sont  transmis  classds  par  point  de  d6partet  de  destination  et  par  unit<?-valeur. 
Administrations  d*arriv6e  dressent  les  comptes  des  colls  affranchls  au  moycn  de  timbres 
^^Witent  les  Administrations  de  depart  et  de  transit  de  leurs  parts  de  recotte. 

RT.  21 .  —  Les  differences  entre  les  timbres  utilises  et  les  bulletins  recucillis  sont  constat^es 
an  proc^s-verbal  special  dress(^  par  TAdministration  de  dc'part, 

CIIAPITRE  IV. 

BALANCE  G^NI^RALB  DES   COMPTES   COURANTS.  —  REDEVANCKS  ET  D^COMPTES   DES  REPRISES. 

Art.  22.  —  Chaquo  Administration  dresse,  d'apr6s  les  documents  quelle  a  4tablis,  des  balances 
^^n^rales  indiquant  le  doit  et  I'avoir  do  toutes  les  exploitations  participant  au  trafic  et  elle  en 
^^tmsmet  un  excmplaire  &  chacun  de  ses  correspondants. 

II  est  fait  exception  pour  les  prodults  dos  voyageurs,  que  les  Administrations  do  d(§part 
^^scrivent  directement,  d'apr^  les  comptes,  dans  le  relev^  des  sommes  k  compenser. 

Les  balances  g^n^rales  doivent  comprendre  Tensemble  du  trafic  et  otro  reprodultes  mtoini- 


^t 


CHAPITRE  V. 

BteULilRISATIONB    DBB    BRRBURS    EN    O^N^RAL. 

Art.  23.  —  Les  erreurs  de  comptes  courante  se  rapportaot  &  des  moU  anUrieurs  eont  consi- 
gnees dans  un  proc^verbal  mensuol  qui  prend  la  ddnomituttion  de  Prods-verbal  d«  r^gulari- 

Les  totaiii  des  comptes  [parts  de  rei»tte)  ainsi  que  det  recapitulations  ^ndralea  des  (^omptes 
couranta,  seront  rectifies  par  I'application  do  ce  procte-verbal. 

Art.  24.  ^  Les  c^apituktions  du  depart,  rectili^es  i.  rarrtTfe,  ainsi  que  les  comptes  dressds 
en  consequence,  doivent  6tre  acimis  quand  il  y  a  concordance  entre  ces  documents. 

Lorsque  la  vArilicatioii  des  comptes  fait  reconnaltre  des  erreurs,  soit  dans  le  partage  des  taxes, 
aoit  dans  les  inscriptions  ou  oakiils,  ces  erreurs  sont  signalSes  aus  Administrations  d'arrivSe,  qui, 
aprds  examen,  les  rdg:ularisent  sommairement  &  la  fin  de  leur  plus  prochain  conipte. 

Toutefois,  si  la  recapitulation  du  compte  contient  des  erreurs  de  report  ou  d'additiOD,  ces— 
erreurs  peuvenl  etra  rectifies  par  I'Administratiou  de  d^paH,  mojennant  Vobligatlon  d'en  donner — 
immSditttement  avis  i.  I'Administration  d'airivSe. 

Art.  25.  —  Les  differences  de  taxes  provenant  de  I'arrondissement  des  prix  de  transport  sont 
acquises  ft  r.\.d ministration  qui  dresse  le  compte,  ou  support^s  par  elle. 

Art.  26.  —  I*s  regularisations  de  plus  de  5  francs  doivent  etre  inscrites  en  detail  dans  lea 
comptes  de  transit,  Les  autres  peuvent  £tre  r£uniea  en  un  poste  unique  Ubelle  comma  suit  •■  Rtli- 
qiiat  des  r^fftilarisalions  tic  5  francs  et  mains. 

Art.  27.  —  Lorsqu'une  rectification,  appartenant  A  des  mois  anterieurs,  tnteresse  une 
Administration  de  transit,  et  qu'elle  a  pour  oy at  de  rentrer  dans  I'application  reguliSre  des  farife. 
I'assentiment  de  cette  Administrati'^n  doit  Stre  considei-e  comma  acquis  par  le  fott  qu'elle  a  con- 
couru  ft  I'etablissement  du  tarif  en  cause.  Toutefois,  lorsque  cette  rectification  attaint  50  francs, 
I'Administration  d'arrlvee  ebarg^e  de  la  r^gularisation  est  tenua  de  placer  aiir  le  mmfXa  de 
transit  une  annotation  justificativa. 

Quand  il  s'agit  d'une  rectification  exception  nolle,  onlrnlnaat  I'abandon  total  an  partitl  des 
frais  de  transport  determines  par  les  tarifs,  I'assentiment  prdalablo  de  TAd  ministration  int«rmfl- 
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tr3,ttoTis  qui  les  ont  dress4es  rdgularisent,  s*il  y  a  lieu,  dans  les  Ventures  d\in  mois  subsequent, 

ies  di  fifVSrences  qui  leur  ont  6i6  signal(§es . 

To  uitefois,  lorsque  Ferreur  atteint  ou  d^passe  500  francs,  elle  est  signal4e  d\irgence,  et  au 
hesoiMTM.  par  t^Mgramme,  A  TAdministration  qui  a  dress4  les  balances,  afin  que  celle-ci  puisse  faire 
''ectia^r  en  consequence  le  relevd  des  sommes  A  compenser  transmis  au  Bureati  central. 

TRANSPORTS  d6vOY^. 

Ai^-^-.  30.  —  Les  transports  d^voy^s  sent  regularises  conformement  aux  conventions  en 
▼igru^'t.^ir,  &  rintervention  des  Administrations  d'arriv^e,  soit  par  la  voie  des  procds-verbaux  de 
arisation,  soit  par  decompte  des  reprises  non  opdrees. 


CHAPITRE  VI. 

LIQUIDATIONS. 

Bureau  central  de  conipoxsation  des  sommes  d,  liquider. 

.T.  31.  —  Les  liquidations  ont  lieu  par  Tinterinediaire  du  Bureau  central  de  compensa- 
'**^**        etabli  A  Bruxelles  et  place  sous  la  gerance  de  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  TEtat 


bureau  compense  tous  les  soldes  du  trafic  echange  entre  TAllemagne,  TAutriche-Hongrie, 
S  i^isse,  la  Hollande  et  Tltalie,  d'une  part ;  la  Belgique,  la  France  et  I'Angleterre,  d  autre  part. 


que  des  transpoi*ts  que  les  chemins  de  fer  beiges,  fran^ais  et  anglais  ct  les  chemins  de  fer 
_  ^^x^ands  et  hollandais  echangent  entre  eux,  ces  derniers  pour  autant  que  les  tarifs  soient  etablis 

IGS. 

^T.  32. —  La  notification  des  soldes  au  Bureau  central  a  lieu  exchtsivemait  ^slt  les  Admmh- 
^^ns  qui  ont  etabli  les  comptes  ou  balances,  ou  par  les  Administrations  debi trices  lorsqu'il  n*y 
comptes  ni  balances  des  comptes  et  au  moyen  de  releves  qui  doivent  etre  expedies  franco  et 
hposte  au  contrftle  des  chemins  de  fer  de  TEtat  beige  k  Bruxelles  (Nord). 
IT.  33.  —  II  pent  etre  etabli  des  releves  distincts  par  nature  de  service  ou  un  releve  unique 
j^^^^^-^^iguant  les  diverses  sommes  &  compenser   pour  une  m^me  Administration   du  chef  de 
'^^-^emble  de  ses  operations  d'un  mois  (voyageurs,  bagages,    marchandises,  materiel,   rede- 
"^3es,  etc.). 

IT.  34.  —  Ces  releves  ne  peuvcnt  en  aucun  cas  comprcndre  des  regularisations  d'ecritures 
^^pportant  aux  services  des  voyageurs,  bagages  ou  marchandises,  celles-ci  devant  obligatoi- 
^^^ent  figurer  dans  les  comptes  ou  dans  les  procds-verbaux  de  regularisation. 

IT.  35.  —  Le  Bureau  central  cl6ture  ses  operations  le  23  et  transmet  le  25,  par  la  poste, 
:  Administrations  debitrices  et  creditrices,  les  ordres  de  payement  ou  les  avis  de  recouvroment 
les  concement. 
^3es  informations  indiquent  la  decomposition  du  reliquat  debiteur  ou  creditcur. 
*Art.  36.  —  La  compensation  a  lieu  une  fois  par  mois  pour  I'ensemble  du  trafic  et  porto  sur 
^^Utes  les  sommes  comprises  dans  les  notifications  que  le  Bui*eau  central  a  revues  A  la  date  do  la 
^^^ture  de  ses  operations. 
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Les  paj'einontf  ont  Leu,  Kutnnt  que  possible,  ^ntre  les  Aami? 
Heme  pnys  ou  soumises  A  un  memc  regime  monStnire. 

Art.  37.  —  Le  Bureau  central  ne  ri^pond  que  do  rcxsclitude  de  see  operation*,  1m  Adm 

trntiou?  mt^re.os^es  aynnt  ft  vider  entre  ellea  les  eon  testations  qui  poumuent  siirgir  A  prcrpc^ i^   < 

I'eiaditude  des  Bomines  donl  la  compensation  lui  a  ^U  demnodAe. 

tl  ne  petit  attribiier  le  solde  crdditeiir  revenant  ft  line  Adminti'tration,  en  Tertu  d«  la  cons  ^c~>eti. 
snlion.  A  une  autre  Admin  is  trntion  qui  aurait   des   rovendicatioiu  4  eiercer  A  cllsrge  A  ^ »    U 

De  iii«me,  I'AdniiniBtrBlion  ^ronte  du  Giircnu  central  ne  pout  s'attribucc  Is  tolde  reven^  m^t  i 
une  autre  Adniiniat  ration,  par  le  motif  qu'elle  aurait  ft  fonnuler  contre  celle-d  dea  i6alama.t.m.  oai 
»e  rnpporUnti  des  cr^ances  litigieuses. 

Leserreursqui  potirraientotrecommisea  par  le  Bureau  central  dans  I'dtablissement  desrsl^^T^ 
de  oonippn<:ation,  lui  sont  immi<distenient  signal^es. 

Celles  dp  300  francs  ou  plusdoivent  1  etre  par  t^l^gramme  et  font  I'objet  d'avistuppl^mentaa  t-es 
de  payeraent  ou  de  recouvrement. 

En  nitendant  I'orri^ee  de  ces  avis,  tea  Adroinist  rat  ions  en  cause  sont  auforisiM  ft  diiRroK"  !• 
pafomenl  de  la  lomme  formant  difference,  en  pr^renant  le  Bureai]  central. 

Abt.  38.  —  Lea  pflTemenU  doivent  Etre  eflfectuSs  conforrnSment  aui  avis  re^ija  du  Bui  *J"" 
central  et,  au  plus  tard,  le  5  du  premier  moia  qui  suit  le  mois  de  compenaation,  au  aiige  ^^^^ 
Administrntione  cr<^ditrices  et  sans  frais  pour  celles-ci. 

Les  Administrations  ausqiielles  oes  avisne  seront  pas  parvenus  le  1"  dudit  mois,  en  informerc^^ 
le  Bureau  central  par  t^li^gramme.  -  « 

LorsqiiB  les  pnyementa  sont  effectu^  en  espdces,  ils  doivent  avoir  Ueu  en  or  ou  en  roonni^^^^^ 
ayaoi  cours  Idgal  au  siege  des  Administrations  cr^dilrices  et  de  maniAre  ft  poufoir  Sire  rMlii^^ 
sans  poi  li>  par  celles-ci.  ^t 

Art.  39.  —  Tout  ret«rd  de  liqiiid.ition  donne  lieu  an  payement,  par  t' Ad  ministration  rrtar"^-"^^ 
dalaire,  dos  int^reta  de  la  somme  doe,  ca!cu!&  &  rnison  de  5  p.  c.  Van  ft  pftrlir  du  5  du  premisr^' 
moi&  qui  suit  le  mois  do  compensation. 

Abt.  40.  —  Sanf  dans  le  cos  de  faillite  pr^va  aux  articlei  suivant^,  lea  Administrations  ertdi- 
trioes  doiv«nt  poursuivre  elles-ra^nies  la  recouvrement  des  sommes  renseign^  aux  ftvis  d'encni- 
se  merit. 

Akt.  41.  —  La  d^larationen  #tat  de  faillite  d'une  Administration  afBli^  au  Bureau  central 
entralne  son  exclusion  du  groiipe  de  liquidation.  Lea  Administrations  adhirentea  sont  tenois 
d'informor  sans  retard  lo  Bureau  central  des  dA;]arations  de  I'esp^ce  qui  viondraient  ft  lour 
oonnaiasance  et,  ca  cas  echeaut,  toute  liquidation  au  profit  du  failli  est  provisoiremenl 
Buspendue. 

Art.  48.  —  Ea  cas  de  f  dllile,  le  recou'rement  dea  Mjmmea  en  eouffrance  incombe  mix 
Administrations  qui  en  sont  crdanderes  d'aproa  les  comptea  ichang^.  fl  s'ensiiit  que 
Administrations  avaient  dejft  6t6  d^sintdress^^  par  le  bit  de  la  compensation  des  re1iquat«,  cIIm 
defiendraicnt  di^bitiicos  du  montant  de  leur  cr^ance  envors  le  Burenii  central,  qui  en  dispos^nvit 
au  profit  do  qui  do  droit, 

Abt,  43.  —  Lea  trais  de  timbre  et  do  change  qui  no  pou'enl  £tre  Avit^  sont  rdpnrtis 
annuellenient  entre  les  Administrations  iWbitrices  au  prorata  des  soldes  qui  lea  ont  oeca^ionnAs. 

Art.  44.  —  Lee  ddponses  de  personnel,  d'alTrancliisaement  et  autrea  faitcs  par  te  BuTV«a 
central  sont  rdpartiea  annuellement  ontre  toutes  lea  Adminiatralions  affili^es,  an  prorata  du 
nombre  des  sold es com pensds  pour  chacune  d'elles. 


CHAPITRE  VI[. 


D'fiCHANGK    ET    MODE    II 


5   ET  DES  PliCES  DE  COMPTAIllLlTft. 


Art.  45. 


-  Lea  dates  d'l 


anvoi  on  da  ro&voi  des  documents  en  ptetral  BC«t  Hntta  c<»ninB 

it  le  moiE  r^olu,  le  compte  des  voi^ogeurs  e 


:  cdui  des 


i]    Au  @5  du  mois  qui  : 

&)  Aa  1'2  du  rnois  qui  «uU  le  mois  i-dvohi,  lea  rclev^s  des  marchandisea  au  depart  (') ; 

e)  Au  3  du  second  mois  qui  suit  le  mois  rdvoln,  le  compte  du  traftc  des  marchandises,  etc.,  et 
«s  tmneies  (relev^  et  rteapitulations  au  depart,  feuilles  de  route  communiqu^es  ct  procis- 
wrbal  de  riJgiilarisation)  (') ; 

<i}  An  plus  tai'd  le  15  du  second  mois  qui  suit  le  mois  rdvolu,  les  balances  gi^ndi'alos  des 
^^S^^et  et  marchandises,  ainsi  que  les  relevds  des  sommes  i,  compenser  dc'tiu^  au  Bureau 
'-entrsil  de  Bruxelles; 

*)  Ad  dernier  Jour  du  second  mois  qui  suit  le  mois  n^rolu,  la  noU  spdcinle  d'erreui-s  ainsi  que 
1«  renvoi  des  relevis  i.  I'orrivfe  et  des  feuilles  de  route  communiqufiea, 

Art.  46.  —  Les  ralevSs  mensuels  deH  transports  gSnSraux  du  DSpartement  de  la  g'uerre 
<feclM<ia  en  service  in((*rieiir  sur  les  lignes  concedes  ea  Belpque,  sont  fourais  au  conti'6le  de 
'^at  beige,  nu  plus  tsrd  le  15  du  mois  qui  i'uit  le  mois  r^votu. 

Aar.  47.  —  Les  dates  prdcit^E  sont  toutcs  absolues  et  n'admettent  pas  d'attermoiement.  La 
Jion-arrivie  des  coniptes  des  AdniinUtrations  ae  faisant  pas  partie  d«  groupe  de  liquidation  ne 
•"arait  bfluer  sur  ces  dates.  Ces  comptes  font,  le  caa  Sch^ant,  I'objot  d'un  envoi  spScial,  et 
prennent  pied  dans  la  balance  giJnirale  du  mois  en  cours  de  cloture. 

Art.  48.  —  Les  Administrations  qui,  pour  una  cause  quelconque,  no  peuvont  pas  observer 
les  d6laii  d'envoi,  sont  tenues  d'en  informer  immSdietenient  leurs  correspond  ants. 

AftT.  49,  —  Tons  les  envois  de  comptes  et  de  relevfa  soot  effectiiiSs  comme  bagagos  et 
adress*s  am  chefs  de  contrOle. 

^*»  holietins  dSlivrfe  par  les  stations  accompagnont  les  lettres  d'envoi  qui  doivent  etre 
c%f^6«$  Eoag  enveloppe  spSciale , 

CHAPITRR  VIII. 

vinIPlCjlTlON  DE3  STATIONS  COUMUNBS. 

kn.  50.  —  En  service  mixte  avec  les  exploitations  beiges,  la  v4rificntion  approfondie  des 
CU0**  del  stations  communes  doit  avoir  lieu  simultan^ment  par  les  fonctionn aires  des  Adrni- 
nidnlions  intdressto,  au  moins  deux  fois  par  an,  dtsnt  entendn  que  la  surveillance  sera  en 
ontre  compl4tee,  de  part  et  d'autre,  par  de  fi'gquentes  vSriflcatdons  partielles. 

(tS  I^STboirvmcnl,  In  ralav^i  iei  maichandtist  au  deport  iet  A 
llaUmiUIOD  da  Banaadc  decampltk  Kanorn,  lonl  ndnsitB  am  < 
p^  qui  nil  le  mofs  r«valu  par  leilil  bureaa. 

ifi  Im  «nptes  des  tnOcii  bclge-al 


L'AdiniDistratioii  ^rante  de  lit  gare  informe  lea  coDtrAlea  das  Atbninistrktioiui  inUressdes,  an 
laoiiuhuitjoura  Al'amica,  de  la  date  etdellieure  aniquelleB  le  fbnctioDiiaire  de  surreiUance  m 
randra  dans  le  bureau  en  cause,  aflo  que  ceox-ci  puissent,  de  learoOtd,  j  envojer  des  foDction- 
nairea  pour  coopdrer  i  la  verification. 

Sauf  le  cas  de  d^nonciation  des  tarib  comrouns,  le  prfeent  r^glemeat  ne  peut  ceuer  we  effeti 
qne  le  31  ddcembre  de  chaque  annde  et  mojennant  pr^avia  de  six  mois. 


DISCUSSION    EN    SECTION 


(4"    SECXION) 


Stance    du    23    septembre     1887 

Pk^sidence  de  M.  le  coiiM.  PERUZZI  , 

SECRtTAffiE   PRWOPAL   :    M,    LE   CHEV.    Ch.    VALENZIANI 
SECKtTiIRE  DE  SECTION  CHAROi  DE  l'eXPOS^  DE  LA  QOKSTIOS  :  M.  LE  CHEV.  FABDA 

M.  le  President.  Nous  passons  k  !a  discussion  de  la  question  XXIV  :  Rela- 
tions  intemationales,  dont  I'cxposfi  a  4t^  r^digfi  par  M.  Fadda,  ingfinieur,  chef 
des  aiGtiers  du  matf^riel  des  chemins  de  fer  italiens  de  la  M^diieiraoi^e. 

M-  Fadda  donne  lecture  de  son  oxpos6. 

HI-  de  Perl  [Rtessie).  Je  demande  &  faire  uno  observation  au  sujet  du  rapport 
cle  N.  Fadda  sur  Ic  d(5vclopperaent  des  relarions  internaiiooalos.  Je  crois  devoir 
f^Uciler  i'auteur  de  ce  rapport  du  courage  qu'il  a  eu  d'aborder  cotte  grave  question, 
naais  ce!le-ci  ne  me  paraii  pas  encore  suffisamment  filudi^e. 

M.  Fadda  signalo  quatre  points.  En  premier  lieu,  il  parle  d'unifier,  pour  toutes 
|.:'S  nations,  les  r^glemonls  sur  les  transports  par  chemins  de  fer  et  les  lois  y  rela- 
tives, II  nous  rappelle  ce  qui  a  (5t6  fait  par  la  convention  de  Berne,  mais  sans  bi<jo 
approfondir  la  question,  car  le  principal,  pour  ce  service  direct,  n'est  pas  la  loi, 
mais  la  letirc  de  voiture  direcle. 

En  second  lieu,  il  parle  de  I'adoplion  d'un  systtlme  simple  pour  les  tarifs  et  il 
recomniande  le  systfirae  de  M.  Trommer.  Geux  qui  out  6tudi6  ce  systiime  out  pu 
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cs 

constater  qu'il  n'est  pas  aussi  simple  que  le  croit  I'auteur  da  rapport.  Cette  question 
encore  n'est  done  pas  6tudi6e  d'une  manifere  assez  approfondie  pour  pouvoir  fitre 
discui6e. 

En  troisiSme  lieu,  M.  Fadda  recommandc  de  simplifier  la  comptabilit^  des  traiis- 
ports  internationaux.  Le  systSme  des  dScomptes  r(5siiUant  des  services  directs  enire 
les  Administrations  a  ^l4  r^gl^  par  I'itistallation  d'un  bureau  central  k  Berne,  4tabli 
sous  la  garantie  des  I^tats  contractants.  Tant  que  toutcs  Ics  Administrations  de 
chemins  de  fer  ne  se  conforment  pas  aux  conditions  de  la  eonveniion  do  Berne,  on 
ne  peut  cepcndant  les  forcer  &  eotretenir  des  relations  directes,  basdes  sur  le  prin- 
cipe  r6ciproque  de  I'encaissement  des  sommes  &  r(5clamer  des  chemins  de  fer  doni 
la  solvabilit6  n'est  pas  toujours  connue.  Cette  question  est  done  encore  &6tudier 

M.  Fadda  propose,  en  quatrifimo  lieu,  d'associer  aux  chemins  de  fer  les  Admi- 
nistrations de  bateaux  &  vapeur.  Des  relations  de  ce  genre  existent  di5j&,  mais  JG 
pense  que  I'auteur  a  surtout  en  vue  les  transports  de  grande  vilesse.  On  pourrait. 
en  efFet,  ^tudier  la  question  au  point  de  vue  des  messagerics,  et  il  serait  possible 
d'arriver  &  une  solution. 

Enfin,  I'auteur  du  rapport  souhaite  de  voir  se  order  une  union  europdenne  des 
chemins  de  fer.  Un  proverbe  dit  qu'on  ne  peut  manger  les  porames  sans  les  avoir. 
Pour  arriver  h.  cette  union  europdenne,  il  manque  encore  ici  beaucoup  de  memfares. 
En  r6sum6,  |e  propose  d'ajourner  cette  question  jusqu'a  une  prochaine  conference 
ou  un  procbain  Congr6s  et  de  charger  la  Commission  Internationale  do  bien  I'^tu- 
dier.  II  ne  me  paratt  pas  possible  d'arriver  aujourd'hui  ^  une  solution,  et  c'est  pour 
6viter  un  ddbat  inutile  que  j'ai  deniand6  la  parole. 


avons  ridigS  unc  proposition  que  nous  complions  pr(5seiiler  demain  ct  ([ui  est 
aiasi  coDfue  : 

»  La  soclioD,  vu  rimporiaoce  do  la  question  des  relations  iniernaiionales  dos 

-  ehemins  de  fer  el  le  peu  de  temps  doni  clle  dispose  pour  la  disculcr  dans  la 
'  prtiseDle  sessioo,  propose  de  la  renvoyer  &  une  autre  session  da  Congriis  cl 

-  dlnviler  la  Commission  inleroationalo  k  demander  a  lous  les  adherents  Ics 
^  propositions  qu'ils  auraient  i  faire.  " 

M.  le  Prfeident.  Je  voudrais  proposer  la  division  de  la  proposition,  parce  que 
jo  crois  qu'on  pourrait  tr^s  facilcment  so  metlre  d'accord  sur  la  premiere  partie  el 
ajourner  la  seconde.  La  question  quo  ccUe-ci  concerne  pourra  Stre  plus  ais^raeot 
resolue  par  tous  les  gouvernemeuls  &  la  suite  des  Eludes  que,  par  la  premiere 
partie  de  la  proposition,  la  Commission  intcrnalionale  csl  inviiiie  S  faire. 

i-  Griolet  {France).  Je  crois,  messieurs,  qu'il  no  faut  admettre  que  lo  renvoi 
an  prodain  Congres.  II  y  a  beaucoup  de  reserves  a  faire  sur  Ics  points  soulev6s 
dans  le  rapport,  non  souloment  quant  au  fond,  mais  m6mo  quant  k  savoir  si  ces 
pomts  eiaiont  eompris  dans  Ic  programme.  Le  projol  d'uae  alliance  entre  les  Admi- 
iislraiioas  de  chemios  de  fer  engageani  les  questions  de  larifs,  do  trafie,  ctc.^ 
nedcvait  pas  Otre  pos6e.  Les  lermes  du  programnac  (Jtaient  triis  gdoiSraux  et  aa- 
pnuvaioat  comprcndre  une  pareille  question. 

N.  Urban  {Delgique).  Je  tieos  a  ajouter  que,  quand  cette  question  a  i5lo  for- 
malie  au  sein  de  la  Commission  intornationalo,  il  a  6t(5  dans  les  intentions  de 
r^crrer  absolument  lout  ce  qui  concerne  les  tarits,  de  fa<;on  que,  syst^malique- 
"''■''''.  CO  dernier  sujet  ne  fOt  pas  iraii(5  en  congrSs. 

"•  de  Perl.  C'osl  pr6cisement  dans  ce  sens  que  j'ai  pr&enie  mes  observations. 

M.  Fasslaux  [Bclgique).  Messieurs,  jc  vous  dois  une  explication  sur  la  signi- 
"'■■iliou  ipi'il  [aiu  donner  h  la  di5cision  do  la  Commission  quanl  k  la  formule 
^'>y\l:fi  pour  poser  la  question.  On  a  dil,  en  effel,  qu'il  s'agissail  seulement 
acxaminer  quels  sonl  les  poiots  a  considi5rer  pour  amencr  et  faciliter  le  develop- 
pcmeni  des  relations  internaiioDalos.  Or,  quand  on  examine  lo  fond  de  la  question, 
on  est  forciimeut  amemi  a  se  dire  qu'il  faut  litudior  les  larifs  el  tout  ce  qui  coucerno 
'eStelaiioDs  iniernaiionales. 

"'•  Urtan.  C'est  prticisi5ment  ce  que  nous  navons  pas  voulu  faire. 


M.  Heurteau  {lyanee).  Les  AdmiDistrations  adh^rentes  D'admettront  jamais 
eela.  Ce  sujet  n'est  point  de  la  competence  du  Congr^. 

M.  Fassiaux.  Vous  donnez  a  la  chose  una  port^e  qu'elle  n'a  pas.  li  faut  savoir 
ee  qui  devrait  £tre  fait  pour  que  les  tarifs  ne  fussent  pas  en  opposition.  {Interrup- 
tion.) II  existe  d§j{i  des  relations  entre  les  chemins  de  fer,  11  y  a  des  arrangements 
en  vertu  desquels  le  public  jouit  de  relations  de  tarifa  sur  presque  tons  les  che- 
mins de  fer. 

HI.  Heurteau.  II  ne  s'agil  pas  \\  de  tarifs,  mais  de  lettres  de  voiture. 

M.  Fassiaux.  II  nc  s'agit  que  de  la  forme,  et  chacun  reste  libre  de  faire  des 
tarifs  commc  bon  lui  semble.  Les  relations  qui  sont  ^lablies  permettent  au  public 
de  consid6rer  plusieurs  chemins  de  fer  comme  n'en  formant  qu'un.  G'est  13  pr6ci- 
s^ment  le  but  qu'il  faut  poursuivre,  selon  I'honorable  rapporteur  el  selon  moi. 

M.  Alfred  Picard  {France).  Messieurs,  je  demande  la  parole  sur  la  position  de 
la  question. 

En  ce  moment,  la  section  est  consult4e  sur  une  conclusion  tendant  &  renvoyer  au 
procbain  Congres  la  question  dans  son  ensemble,  en  constatant  qu'elle  n'cst  pas 
encore  mOre.  Je  n'y  fais  pas  d'objection;  mais  a  la  condition  qu'il  soil  bien  entendu 
que  les  tarifs  resteronl  hors  de  cause. 

Ce  serait  une  veritable  utopie  que  de  songer  &  unifier  les  tarifs  dans  les  diff6- 
rents  pays,  alors  qu'on  ne  peut  d6ja  y  arriver  a  I'int^rieur  d'un  mfime  pays.  En 
France,  nous  proe6dons  &  une  grande  r^forme  en  cettc  matiiJre.  Toutes  les  Com- 
pagnies  ont  fait  ce  qu'elles  ont  pu  pour  rapprocher  leurs  tarificaiions  trfis  diver- 
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Ges  deux  points  6tant  6limin6s,  je  ne  vois  pas  d'inconv^nient  k  ce  qu'on  pour- 
saive  F^tude  de  la  question;  mais  je  crois  qu'il  ne  reste  plus  grand'chose  Si 
^tudier. 


.  Je  suis  Mchfi  de  voir  prolonger  cette  discussion,  mais  je  ne  puis 
aimettre  qu'on  la  porte  sur  ce  terrain.  On  discute  k  c6t6  de  la  question.  II  ne  s'agit 
pas  de  savoir  si  on  touchera  aux  tarifs  de  maniSre  k  imposer  le  mSme  syst^me  k 
n'importe  quel  pays. 

•  Alfred  Picard.  C'est  la  conclusion  du  rapport. 

.  Packeny  [Autriche-Hongrie).  On  y  parle  du  systfeme  Trommer. 

.  Fassiaux*  Si  M.  le  rapporteur  dit  cela,  il  n'a  pas  bien  exprim6  sa  pens6e. 

M-  Alfred  Picard  vient  de  nous  d6montrer  que,  si  on  6carte  les  tarifs  et  les  r^gle- 

ments,  il  ne  reste  plus  grand'chose  k  examiner.  Je  vais  plus  loin  et  je  dis  qu  il  ne 

rosterait  plus  rien  du  tout.  Mais  ce  n'est  pas  cela  qu'on  a  fait  dans  les  arrange- 

ttionts  qui  ont  6t6  pris.  De  quoi  s'agit-ii?  II  s'agit  purement  et  simplement  de  savoir 

^i  des  arrangements  existent;  or,  il  en  existe  k  pen  pr6s  partout,  pour  donner  les 

^^oilit^s  que  le  rapport  recommande.  II  s'agit  de  savoir  si  tons  ces  arrangements 

I^euvent  pas  6tre  r6unis  en  un  faisceau  qui  formerait  une  convention  gea(5rale 

xnoyen  de  laquelle  le  public  pourrait  obtenir  le  transport  des  personnes  et  des 

^^^^^es  comme  si  toutes  les  lignes  n'en  faisaiont  qu'une.  II  y  aurait  \k  un  syst^me 

Jorme  grftce  k  un  accord  parfait  entre  toutes  les  Administrations.  Je  prie 

*     Jilfred  Picard  de  croire  qu'il  ne  s'agit  pas  d'autre  chose.  Charbonnier  restera 

tre  chez  lui. 

XiCS  relations  qu'on  pr6conise  existent  d6ji  partiellement.  Reste  k  voir  si  on  ne 

t  les  g6n6raliser.  On  a  commence  par  les  petits  colis.  lis  peuvent  se  transporter 

out  direclement.  II  existe  cependant  \k  aussi  des  douanes,  des  tarifs  et  toutes 

difficult^s  que  vous  indiquez  et  dont  on  se  fait  des  monstres,  ce  en  quoi  on  se 

mpe,  selon  moi. 

M.  Alfred  Picard.  Ce  que  vous  indiquez  n'est  pas  desirable,  parce  qu'il  est 
utraire  k  Tesscnce  mfime  des  chemins  de  fer,  qui  constituent  une  Industrie  com- 
erciale,  de  se  soumettre  dans  tous  les  pays  k  des  r^glements  absolument  uniformes. 

N.  de  Perl.  J'arrive,  quant  k  moi, aux  m^mes  conclusions  que  M.Alfred  Picard. 
^pendant,  quand  j'ai  roQu  k  Milan  m^me  le  rapport,  dont  le  titre  m'a  scmbl6 
"bien  int6ressant,  je  ne  m'attendais  pas  k  y  trouver  un  systSme  de  tarifs.  Peut-6tre 


qu'cn  en  <jlimiiiaDt  ccttc  question,  il  pourrait  encore  rester  quelqaes  points  1^ 

examiner  uiilemeni,  mais  je  no  saurais  Ic  dire  d6s  aujourd'liui,  et,  pour  abrfigei 

la  discussion,  je  crois  qu'il  coovient  do  prononcer  le  renvoi  au  prochain  CoDgrfes- 

M.  le  President.  M.  Alfred  Picard  insiste-t-il  pour  que  lo  renvoi  aoit  prononcfe^ 
en  ijcariani  la  question  dcs  tarifs?  Je  crois  quo  le  simple  renvoi  rfiserve  touted 

les  opinions. 

M.  Paul  Devis  (France).  Jc  n'ai  qu'un  mot  ^  dire.  Je  suis  absolument  d'accorcL 
qu'il  faut  prononcer  le  renvoi  do  la  question;  mais  je  ne  voudrais  pas  qu'il  ftlK 
suppose  (ear  co  sorait  unc  injustice)  qu'il  n'i5tait  pas  du  droit  du  rapporteur  de  Isk. 
traitor  ciiiioremeni.  Da  moment  quelle  elait  pos6e,  il  (5tait  possible  do  contwvoir- 
I'linificaiion  gi^'niJrale  des  tarifs.  Je  crois  quo  c'est  une  utopie,  mais  je  maidtieDS 
qit'oti  pouvuit  traitor  le  sujet  dans  ce  sens.  Je  crois  qu'il  faut  rcnvoyor  la  question. 
cntiore,  sans  indications  ni  exceptions. 

M.  le  President.  Jo  remercic  M.  Devfis  de  I'observation  qu'il  vient  de  faire. 

M.  le  ra|)[Jorteur  devail,  en  effet,  fournir  tons  les  reoseignements  qui  pouvaient 
6lre  utiles  h  la  section.  Quant  aux  tarifs,  il  a  eu  bien  soin  do  dire  qu'il  s'agissait, 
non  pas  iloiablir  un  quantum,  mais  d'arrivor  d  faire  uno  sorte  de  vado-mccum  au 
nioycn  dLti[uul  cliaeun  pourrait,  sans  I'interm^diaire  des  chemins  de  for,  savoir  c& 
qu'il  a  H  payer  pour  tel  transport. 

M.  de  Perl.  C'est  impossible. 

M.  le  President.  L'idC'O  de  M.  le  rapporteur  me  parait  avoir  iii,  non  pas  do- 
niodifiur  ks  tarifs,  mais  do  donner  aux  exp(5ditcurs  le  moyen  de  se  passer  des 
commis^iiuuuiivos. 
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aurait  dft  servir  do  base  k  notre  discussion,  au  cas  oil  le  renvoi  n  aurait  pas  6t6 

propos6,  j'y  vois  les  mots :  »  unifier  lous  Ics  r^glements  ».  Ceia  n'est  pas  possible, 

et  renvoyer  la  question  au  prochain  Congr^s  avec  la  pens6e  de  poursuivre  la 

realisation  de  cette  id6e,  serait  faire  une  chose  absolument  inutile.  Le  rapport 

ajoute  :  ^  adopter  dans  toutes  les  Administrations  un  syst6me  de  tarif  simple;  » 

6t  il  precise,  en  citant  un  type  de  tarif.  Or,  comme  la  dit  M.  de  Perl,  ce  type  ne 

peut  convenir  k  plusieurs  des  pays  qui  oat  adhere  au  Gongr6s. 

Voilai  deux  points  sur  lesquels  je  fais  mcs  r6serves. 

.  de  Perl.  Quant  k  moi,  je  fais  des  reserves  sur  tous  les  points. 

.  Fassiaux.  La  question  reste  enti6re. 

.  Alfred  Picard.  Pour  me  r6sumer,  je  ne  fais  aucunc  objection  au  renvoi 
et  simple;  mais  je  fais  des  r&erves  expresses  quant  k  la  question  des 
et  des  r6glements,  pour  qu'elles  soient  consignees  au  proc6s-vorbal. 

I.  le  President.  En  no  disant  rien,  tout  est  r6serv6.  La  section  ne  peut  pas, 
J®  pense,  faire  des  reserves  spcciales,  car  si  on  en  faisait,  dautres  membres 
iraient  en  proposer  dans  un  sens  oppos6. 

la  Commission  internationale  est  chargee  de  poursuivre  r6tude  de  cette  qucs- 
tiorx  et  elle  fera  les  propositions  quelle  jugcra  n6cessaires. 

lO  renvoi  pur  et  simple  de  la  question  des  relations  internationales  au  prochain 

.gr5s  est  done  prononce. 

La  s6ance  est  lev6e  k  ii  hcures  50. 


Sdance    du    23    septembre    1887 

Pr6sidence  de  M.  le  comm.  PERUZZI 
Secretaire  principal  :  M.  le  chev.  Gn.  VALENZIANI 

ECRfcrAlRE  DE  SECTION  CUARGE  DE  L  EXPOSE  DE  LA  QUESTION  :  M.  LE  CHEV.  FADDA 

La  stance  est  ouverte  k  9  heures  et  1/2. 

M.  le  President.  A  la  fin  de  la  stance  d'hior,  Thonorable  M.  de  Perl  nous  a 
l'opos6  de  ne  pas  discuter  la  question  XXIV,  et  Tajournemcnt  a  6t6  prononc6. 


lo  lemps  de  m'^tendre  sur  ce  sujet,  j'aurais  indiqu6  que  Ton  pourrait  se  dispenser 
d'examiner  la  que.-tion  quant  au  transport  des  voyageurs,  mais  qu'elle  est  lr6s 
importanto  pour  los  marchandises. 

M.  de  Perl.  C'esl  prfScisfiment  le  sens  de  mon  observation. 

M.  J.  M.  Faquineto.  Je  n'ai  pas  cru  pouvoir  prt^enter  ma  proposition  d 

la  2'>  section,  puisqu'elle  so  rattacho  k  la  question  des  relations  intcrnationales 
inscrites  S  noire  programme. 

M.  le  President.  11  n'y  avail,  aa  programme  de  la  2«  scclion,  aucune  question  it 

laquelle  vous  auricz  pu  rattacher  votre  proposition. 

Je  crois,  messieurs,  que  nous  sommes  d'accord  sur  la  proposition  que  j'ai  faite 
lout  i  riieure.  M.  Fassiaux  avail  aussi  unc  communication  Ji  nous  faire  sur  la 
question  XXIV,  mais  commc  il  n'est  pas  present,  je  vous  propose  de  passer  a  la 
discussion  de  la  question  XXIJ. 
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ite  qu'il  convient  d'examiner.  J'ai  eu  bier  un  eoiretien  avec  I'un  dos  di^'liJguiis  de 
laKussie.  qui  a  i5li5  d'accord  avec  moi. 

M.  de  Perl.  Quo!  est  ce  d(;16gu^? 

M.  J.  M.  Faquineto.  Cost  M.  Werchowsky.  Je  do  lui  ai  pas  soumis  une 
r«Jaetion,  mais  je  lui  ai  indique  le  sens  gdn^ral  de  ma  proposition  et  il  I'a 
approuvC'c,  II  n'y  a  eu  d'ailleurs  aucun  engagement. 

Void,  messieurs,  ma  proposition  : 

■■  Est-il  possible  de  trouver  un  moyen  simple  de  fairo  passer  les  v^hiculea  des 
■  voies  russes  et  espagnoles  sur  celles  du  centre  de  I'Europe,  soil  en  changeant 
*  Its  cssicux  a  la  frontiSro,  par  uoe  mdihode  simple  et  rapide,  soit  en  les  con- 
-  slruisant  de  telle  sorte  qu'ils  puisseot  passer  d'une  voie  a  une  autre,  soil  par 
'  tout  autre  moyen?  " 

H-  le  President.  La  d(icision  que  nous  avons  prise  liior  ne  doit  pas,  jo  pense, 
Doas  empScber  de  prendre  acto  de  cetie  proposition.  Je  pourrais  dire  en  stance 
plfiaitlrB  qu'eilc  nous  a  ^t6  faite  et  demander  que  la  Commission  Internationale 
roadie  et  Tinscrivo,  si  elle  le  juge  nfiecssairo.  parmi  les  questions  ^  soumettre 
iorsiJu  procbaiu  Congrfis  &  la  2«  section  qui  s'occupe  du  mal^'riel.  Cost  IS,  en 
elTe!,  une  question  sp(5ciale  qui  n'est  pas  de  la  compi^tenco  de  la  4"  section. 

H.  de  Perl.  Messieurs,  je  ne  voudrais  pas  laisser  passer  la  proposition  de 
ITionorable  del^jgu^  de  TEspagne  sans  faire  une  observation  au  point  de  vue  du 
hal  pratique  de  celte  proposition.  M.  Faquineto  a  parl(5  du  service  des  voyageurs. 
Je  crois  que  la  question  qu'il  signale  presente  beaucoup  plus  d'int^rSt  an  point  de 
Tuedn  service  des  marchandises.  II  a  cit^  les  voyages  directs  entre  I'Espagne  et 
la  Russie,  mais  les  voyageurs  qui  font  un  tel  voyage  s'arrfitent  a  Berlin,  i  Paris. 
Dans  ma  pratique,  j'ai  organis6  beaucoup  de  services  directs  de  voyageurs  et  j'ai 
constat^  que,  m^rao  pour  des  parcours  moins  longs,  entre  la  Russie  el  le  sud  de  la 
Bohtoe,  par  exemple,  les  billets  directs  ne  sent  pas  domandes  :  les  voyageurs 
prfifereat  s'arreter  &  Vienne  et  prendre  un  nouveau  billet,  pour  n'avoir  pas  Ji 
observer  le  delai  de  validity  des  billets  directs.  Jo  pcnse  done  que  la  question  ne 
pr^ente  pas  un  grand  inter^t  au  point  de  vuo  des  voyageurs  et  qu'clle  doit  6tre 
plutot  examinee  au  point  de  vue  du  transport  des  marcliandises. 

M>  J.  M.  Faquineto.  Joprfisonte  ma  proposition  en  lormes  g^n^raux.  Je  parle 
de  v6hicules,  qu'ils  soient  pour  voyageurs  on  pour  marchandises.  Si  j'avais  eu 


questions  soumises  h  cetlo  sectioB,  tandis  qu'elle  se  rattaohait  directcmenl  &  la 
queslioD  XXIV,  il  a  cru  devoir  la  pr^seater  &  la  i*  section. 

Nous  avons  6t6  d'accord  pour  demander  au  Congrfes  de  laisser  h  la  Commis- 
sion  internationale  le  soin  d'examiner  les  mesures  qui  pourraient  fitre  prises  pour 
faoiliter  des  arrangemcDts  cEtre  les  diffSrents  chemins  de  fer  de  I'Europe,  soil  sur 
cette  question  spficiale,  soit  sur  toute  autre  question  sur  laquelle  il  pourrait  6tre 
utile  d'arriver  ii  un  accord. 

Quant  ^  la  question  sp^ciale  que  je  viens  de  faire  connattre,  la  4*  section  peose 
que  la  CommissioD  internationale  pourrait  Texaminer  et  la  soumettre,  le  cas 
Sch^anl,  ^  la  2*  section  du  prochain  Gongr^s.  EUe  pourrait  agir  de  miSmc  pour 
toutes  les  questions  sur  lesquelles  la  4«  section  n'a  pas  cru,  par  mesure  de  pru- 
dence, devoir  appeler  raltention  de  rasserabl6e  et  pour  lesquelles  elle  s'en  remet 
au  jugement  de  la  Commission. 

En  r6sum4,  voici  les  conclusions  que  nous  avons  I'honneur  de  vous  proposer  : 

"  La  discussion  qui  a  eu  lieu  a  d6montr(S  que  la  question,  telle  qu'elle  est 
u  posiie  aujourd'hui,  ne  pourrait  que  tr^s  diflicilement  et  apr^s  de  longs  d^bats 
«  amener  a  un  accord  ayant  un  caractfere  d'utilitfi  pratique.  Get  accord,  en  effet, 
"  DO  pourrait  avoir  lieu  qu'en  iSviiant  les  nombreux  obstacles  soulev^s,  iod^pen- 
-  damment  do  la  volont6  dos  hommes,  par  la  diversity  des  institutions,  des 
«  moBurs,  des  besoins  et  des  usages  des  diffSronls  pays. 

"  La  section  a  done  6te  d'avis  de  renvoyer  purement  et  simplcment  la  question 
"  au  procbain  GongrCs,  en  profitant  de  rintervalle  pour  priSciser  les  questions 
«  techniques  et  administratives  sur  lesquelles  I'accord  pourrait  Stre  plus  ais6ment 
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Par  a.  HODEIGE 


INOfeNIEUR    AUX     CUEMINS    DE     FER     DE     L'feXAT     BELOK 


La  question  dont  j'ai  ITionneur  de  faire  Texposfi  k  la  deuxiSme  session  du 
Congr^,  se  pr6sente  dans  des  conditions  diff6rentes  de  cellos  que  mes  collogues 
ont  eues  k  traitor. 

La  plupart  des  articles  du  questionnaire  portent  sur  des  points  precis  de 
Texploitation  des  chemins  de  fer. 

U  n*en  est  pas  de  mfime  de  la  question  XXV  :  «  Recherche  et  comparaison 
des  renseignements  techniques.  »  J'ai  k  examiner  les  moyens  de  r^aliser  une 
6tude  approfondie  des  questions  int^ressant  tout  directement  Tinduslrie  des 
cheuiins  de  fer.  Celle  6lude.  n'a  rien  de  commun  avcc  Ics  iravaux  de  statistique 
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«x4cut^  d'uoe  fa<;on  si  remarquable  et  si  intelllgente  dans  certains  bureaux 
sp^ciaux.  Ello  se  ferait  sous  i'impulsion  du  Congr^s  et  ne  s'appliquerait  succes- 
sivement  et  temporairement  qu'aux  questions  que  celui-ci  irouverait  utile  de 
poursuivre  et  d'approfoadir. 

L'^lude  des  chemins  de  fer  et  la  comparaisoQ  de  leur  mode  d'exploilation 
peuvent  6tre  entreprises  h  des  points  de  vue  tr6s  diff^rents.  On  peut  se  placer 
a  un  point  de  vue  g4n^ral  et  ne  rechercher  que  les  rfisullats  dfifinitifs  qu'ils 
donnent;  on  peut  se  placer  S  un  point  de  vue  plus  special,  plus  technique,  et 
vouloir  analyser  les  details  de  leur  organisation. 

Les  renseignemenls  ne  manqueni  pas  si  Ton  veut  comparer  les  chemins  de  fer 
h  un  point  do  vue  g^niSral,  si  Ton  veut  se  rendre  oompte  de  leur  ^teodue,  de  leur 
mode  d'(5tablisscment,  de  leur  construction,  de  leur  organisation  g^nfirale,  de 
rimporlance  des  raoyens  d'action  dont  ils  disposcnt,  du  travail  qu'ils  ont  effectu^, 
dos  r6sultats  financiers  qu'ils  ont  produits.  On  trouve,en  effet,  des  6Mments  d'appr^- 
ciaiion  dans  les  compics  rendus  particuliers  des  Administrations  de  chemins  de 
fer.dans  les  publications  faites  par  les  gouvernements  ou  par  les  associations  qui 
comprennent  les  lignes  d'un  fitat  ou  d'une  Union,  el  enfin  dans  les  publiealions  qui 
embrassent  k  la  fois  la  plupart  des  chemins  do  fer  d'un  continent. 

Les  renseignemenls  fournis  par  ces  documents  permettent  de  comparer  dans 
leurs  grandes  lignes  les  diverses  exploitations  de  chemins  de  fer. 

Les  unit6s  auxqucUes  sent  rapportiSs  les  r&uliats  sont,  en  g(5n6ral,  admises  par 
touies  tes  Administrations,  el  si  clles  n'ont  pas  toujours  rigoureusement  la  m€me 
valour,  si  les  (Elements  dont  elles  se  composent  ne  sont  pas  toujours  obtenus 
d'une  fa^on  identique,  elles  sufSsent  ccpendant  pour  atteiadre  le  but  que  Ton  se-- 
propose. 

Mais  I'iitude  devient  plus  difficile  si  on  rentrcprond  dans  un  ordre  d'id6es  pli 
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Lorsqu'oD  veut  ^tudier  une  question  relative  k  rexploitation  des  chemins  de 
fer  et  que  Ton  cherche  k  se  rendre  compte  de  ce  qui  se  passe  k  T^tranger,  on  est 
oblig6  de  compulser  un  grand  nombre  de  documents,  de  revues,  d'ouvrages 
spfeiaux  qui  ne  fournissent  pas  toujours  les  renseignements  dont  on  a  besoin. 
On  est  souvent  forc6  de  procMer  k  une  enqu^te  personnelle  et  de  s'adresser 
.  directement  aux  Administrations.  Mais  les  renseignements  que  Ton  obtient  ainsi, 
proyenant  de  sources  diverses,  ont  6t6  souvent  recueillis  dans  des  ordres  d'id^es 
qui  a*ont  rien  de  commun,  et,  quoique  parfaitement  exacts  d'ailleurs,  ils  peuvent 
nepas  fitre  toujours  comparables.  Bien  qu'ayant  pr6sent6  des  difficult^s  nom- 
breases  et  occasionn6  des  recherches  p^nibles,  i'6tude  entreprise  pent  ne  pas 
donaer  tons  les  fruits  qu'on  6tait  en  droit  d'en  attendre. 

Cependant,  si  les  publications  officielles  ne  fournissent  pas  tous  les  renseigne- 
MhXz  n6cessaires  aux  Etudes  techniques,  les  Administrations  de  chemins  de  fer 
P^Went  bien  des  6l6ments  dont  la  connaissance  et  la  comparaison  seraient  de  la 
P'qs  grande  utility. 

En  efifet,  toutes  les  Administrations  font  la  mi^me  op6ration,  toutes  transportent 

^^  choses  d*un  point  k  un  autre,  toutes  emploiont  pour  ces  transports  des  voitures, 

aes  wagons,  des  moteurs;  le  materiel  roule  partout  sur  des  voies  sp6ciales;  les 

<5hoses  k  transporter  sent  partout  concentreos  en  des  points  d6termin6s  du  rfeeau. 

^  autre  part,  chaque  chemin  de  fer  cherche  k  exploiter  le  plus  convenablement 

Possible,  et  k  se  rendre  compte  de  la  valeur  des  systftmes  qu  il  emploie.  Nous 

trou^oii3  (Jonc  partout  des  renseignements  d6taill6s  sur  les  diverses  parties  de 

I  Exploitation;  mais  la  mani^re  de  reunir  ces  renseignements  n'cst  pas  partout  la 

^^me,  les  unit6s  admises  par  une  Administration  ne  sent  pas  identiques  k  celles 

admises  par  sa  voisine.  II  en  r^sulte  que  lorsqu'on  veut  comparer  deux  exploita- 

Uons,  les  616ments  d'appr6ciation  font  defaut  et  on  est  amen6  k  admettre  des 

^xiil&  de  comparaison  qui  souvent  n  ont  aucune  valeur  r6elle.  Cette  comparaison 

Est  oependant  tr6s  desirable;  elle  permettrait  k  tous  de  tirer  parti  de  Texperience 

de  clacun,  et  elle  mettrait  fin  k  beaucoup  d*erreurs  et  de  pr6jug6s  qu'entretient 

actuellement  le  manque  de  bases  d'appreciation. 

W  semble  done  qu  il  serait  tr5s  utile  de  chercher  k  reunir  les  renseignements 
^^^  recueille  chacune  des  exploitations  pour  ses  besoins  personnels  ou  ceux  qu  elle 
P^^t  ais6ment  se  procurer,  de  les  grouper  d'une  mani^re  rationnelle,  de  les 
^^^lyser,  en  vue  de  les  rendre  comparables,  et  d'en  tirer  parti  pour  I'^tude  des 
^^nabreux  probl^mes   int6ressants    que    comporte   Tcxploitation  des  chemins 


dcs  cliomins  dc  fer  &  inscrire  ^  son  programme  la  question  XXV,  inlitulco  :. 
"  Recherche  cl  comparaison  dcs  rousuiguomcnls  tccbDiqucs.  »  EUe  a  pcusfS  qu« 
lo  Congrts  olTrait  uqo  occasion  favorable  pour  meltre  en  comraun,  au  profit  (U 
loules  les  Administrations  de  chemins  do  fer,  I'expi^rionce  acquise  ct  Ics  ^luda 
oDtreprises  par  chacune  d'elles,  pour  permcllro  k  loutes  de  se  rcndrc  conipie  A« 
t'orgauisation  de  leurs  voisincs,  cl  d'acquijrlr  la  connaissauce  des  s^siijoies  qa« 
celles-ci  emploiont. 

EUe  a  era  repondre  au  vccu  de  beaucoup  d'oraleurs  fminents  qui  onl  pris  Is 
parole  dans  la  discussion  dcs  questions  iiiiporiantes  miscs  &  I'ordre  dii  jourde  la 
premitre  session  du  Congres  lenue  t  Bruxelles  en  1885,  en  cheichant  a  crSer 
uQ  cenlre  d'oQ  parliraienl  les  domandes  do  renscignemenls. 

La  Commission  inlernalionale  a  cherchi-  S  aiteindre  un  autre  but  encore  :cUe 
a  Youlu  qu'il  y  efit  continuity  dans  lauvre  accompiie  par  le  Congr^s  dans  ses 
divcrscs  sessions;  elle  a  voulu  que  chacune  de  ccs  sessions  se  surv^ilt  ielift' 
mCme ;  die  a  voulu  voir  retirer  tout  le  fruil  possible  dcs  Etudes  si  ini6rcss8Blc» 
auxquelles  aurait  donn6  lieu  chacune  des  questions  du  programme,  grace  i  J* 
collaboration  si  fruclueuse  d'hommes  6clair(5s  repr&cntant  dcs  clifmins  de  fe*" 
<5tablis  dans  des  contrives  6loign6cs  les  unes  des  autres  et  construits  dans  da* 
conditions  Ir&s  diffi5rentcs. 

D'apriis  I'organisatiou  actuello  dcs  sessions  du  Congr^s,  chaquo  question  do 
programme  doit  faire  robjei  d'une  tiiudo  preliminaire  qui  a  pour  but  d'ea 
indiqucr  aulant  que  possible  la  situation. 

Chacuo  dcs  secretaires  de  section  doit  s'entouror  de  lous  les  renseignemcms 
qu'il  peutse  procurer  sur  la  question  qu'il  a  S  traiter;  les  Administrations  lui 
viennent  en  aide  par  I'envoi  de  rcDscignemcDis  et  en  faisaot  connaltre  co  qui  se 
passe  cbcz  ellcs. 

Lorsquo  la  question  est  sotimiso  aux  dulib^rations  du  Congr^,  ollc  passe  au 
crible  de  I'analyso;  elle  est  6tudi(5c  sous  loules  ses  faces;  des  opinions  diverses 
se  font  jour.  Si  sur  certains  points  des  solutions  immCdialcs  peuvent  f-ire  irouTiSes. 
sur  d'auiros  points,  il  no  peut  en  fitre  loujours  ainsi;  les  fil6mcDts  d'appriJciaiion 
peuvent  n'6tre  pas  suffisants;  des  essais  nouveaux  doivcnt  6lTe  entrepris;  dos 
renseignonicnts  plus  complcts  recueillis  avant  qu'on  puisso  so  prononcor  en  parfaiio 
connaissauce  do  cause.  La  question  peui  Stre  examin6o  sous  un  aspect  di0to)ii( 
pour  lequcl  on  n'cst  pas  suffisamment  renscign6.  Bref,  la  solution  df-liniiive  pool 
devoir  6tre  ajournde  jusqu'a  plus  ample  ioformiS.  Dans  co  cas,  le  Congrils  ue  pool 


qoo  dcmariJor  do  voir  poursuivro  I'lJluJo  dos  (liff^reiils  points  que  la  discussion 
811TS  mis  an  rolicf. 

Ici  apfiaralt  un  nouvel  objoclif  Ei  reiilisor  par  la  Comniiasion  intcrnationalo. 
iprts  les  sessions  da  Con^iis,  elle  aiiraii  5  rounir  tons  les  61(5ments  qui  ont  servi 
H'Kamen  dc  la  quesiion,  ello  aarait  fi  titiliser  I'exposiS  du  secretaire,  &  ana- 
rigeriM  documents  qui  auront  ^t(5  prodiilts,  h  faire  (5lal  dcs  points  toueli63  dans 
^■KBssion  afin  d'arrivor  k  la  formation  d'un  prograramo  embrassant  dans  son 
^^■Alel'f-ludecompliMe  de  la  quesiion;  elle  aurait  a  se  mellre  en  rapport  avec 
Hraterscs  Administrations  de  cliomins  de  for  afin  de  se  procurer  les  renseignc- 
r  Bents  qui  seraient  ni5cessairee. 

Ello  auraii  enfin  S  coordonner  tous  ces  renseignements  et  ft  pr6sonlor,  &  la 
KsioD  snivanic,  un  rapport  complel  el  duiaillfi  sur  le  rfisuUat  des  investigations 
aminielles  olio  se  serait  livn^e. 
I     AprSs  avoir  di;monlr6  rutjlil^  des  Eludes  lechniques  et  le  but  auqud  ellcs  lon- 
I  fall,  nous  avons  ^  examiner  Ic  plan  do  cos  eludes,  les  sources  auxiiucllcs  elles 
4nBDl  ptiiser  el  la  forme  dans  laqaello  elles  doivent  Aire  pri5sont6cs. 
Dans  Tordro  d'id(5es  ofi  s'est  placi^e  la  Commission  intornationale,  la  recherche 
I  dtaeompapaison  dos  renseignGments  techniques  ne  so  font  quo  sous  rirapuision 
I  4t  Congr6s.  G'est  lui  qui  decide  dans  chacune  de  ses  sessions  quolles  sent  les 
^■pODS  au  sujei  desquelles  il  y  a  lieu  do  rccucillir  des  renscignemoDts  et  da  se 
^■Fb  line  6lude  approfondle. 

^^w  peui  (5ridemmont  fitre  quesiion  do  criSer  un  cadre  permottanl  de  com- 
parer les  n^sultatsgSnf^ranx  obienus  par  les  Administrations,  el  embrassant  I'cn- 
amble  do  lous  les  problimes  relaiifs  k  I'exploiiQiion  des  chemins  de  for. 

Un  le!  programme  serait  irr&lisable  et  inutile :  inutile  paree  que  la  comparaison 
ies  nisuliats  g(5n^raux  obtenus  pent  d63  k  priisent  6tre  failo  k  I'aide  des  rcnscigne- 
neals  si  inidressanls  el  si  coraplets  fournis  par  les  slatisiiques  internaiionales,  et 
qa'il  serail  oiseux  de  reprendro  m6mo  a  un  point  do  vuo  plus  technique  une  ojuvre 
i  iraportanlo  et  aussi  bien  organis^o;  irrSalisable,  parco  que  los  quoslions  qui 
peaTcntdtre  (5tudi(5es  sont  innombrables  el  qu'on  ne  peul  domandor  auxAdminislra- 
itions,  da  concours  dosquollos  depend  le  projoi  do  la  Commission  iniernalionale,  des 
renseignements  doni  la  diTersit(5  et  la  muliipliciti5  robutcraieni  leur  bonne  volontfi. 
II  s'agit  do  proc6der  H  dos  6tudes  successives  de  pen  do  durfie.  Lorsqu'on 
aarait  obtonu  sur  une  siSrio  de  questions  tous  les  renseignGments  desirables,  on 
passorait  Ji  une  aulre  sfirio  ot  on  ne  reprendrail  les  prcmiSres  quoslions  que 
lorsqiie  ruiiliit5  d'une  nouvelle  6tudo  auraii  ()i(5  reconnue. 


Cos  6tudos  auraient  un  caractCre  cssonticllcment  technique.  Elles  aurai( 
vue  les  d^laits  de  Texploilalion ;  elles  porteraient  sur  Torganisation  dos  dp 
parlies  du  service,  sur  I'examen  el  les  conditions  d'^tablissement  des  engin 
appareils  et  des  systfemes  employes;  elles  analyseraient  les  r^sultais  que  pi 
sent  CCS  systSmes,  ces  appareils  et  ces  engins ;  elles  porteraient  sur  I'emploi 
la  consommation  des  matiSres  et  des  raat^riaux  utilises;  sur  leur  dur^e,  etc. 

Ces  Etudes  seraient  autant  que  possible  di^gagdes  de  loute  preoccupation 
valour  argent  des  objets.  Cette  valeur  argent  ne  pent  en  effet  renseigner  que 
fa^on  incomplStG  snr  la  valeur  rfelle  des  syst6mes  entre  lesquels  il  s'agit  de 
la  coinparaison.  C'est  un  Sl^ment  d'appr^ciation ;  il  n'est  pas  le  plus  impo 
souventil  est  insuffisant. 

Lorsqu'il  s'agira,  par  exemplc,  de  comparer  los  consommations  do  matitr 
rapport  au  travail  effeclu6,  le  riSsuliat  argent  ne  permettra  souvcnl  pas  d'ait( 
Ic  but  poursuivi. 

Que  ropr6sente,  en  effet,  le  cofli  du  combustible  consomm6  pour  le  trai 
d'une  tonne  a  un  kilometre  de  distance,  lorsqu'on  se  place  au  point  de  vue 
nique  et  qu'on  cherche  S  comparer  diverses  exploitations? 

La  valeur  en  francs  du  kilogramme  de  combustible  n'est  pas  en  rappor 
sa  valeur  technique,  avec  le  nombro  do  kilogrammfitrcs  qu'il  pormot  de  pro 

Avoc  un  m6tre  cube  de  hois  de  chene,  on  fera  un  ouvrage  ayani  la  mGme  ' 
technique  en  Belgique  et  en  Autrichc.  Gcpcndant,  Ic  prix  de  rcvient  de  cet  ou 
pourra  §tre  tr6s  different  dans  les  deux  pays. 

Si  nous  envisageons  la  main-d'ceuvre,  nous  voyons  encore  que  le  sala 
permet  pas  la  comparaison.  La  raSme  quantity  de  travail  ne  coflte  pas  le 
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avec  les  questions.  On  pent  cependant  indiquer,  d  une  fagon  g6n6rale,  la  nature  des 
renseignements  que  ces  6tudes  procureront  et  qu'elles  permettront  de  mettre  en 
presence. 

Une  premiftre  s6rie  de  renseignements,  que  nous  rencontrerons  surtout  dans 
V6tude  des  consommations,  sera  forra6e  des  r^sultats  obtcnus  sur  les  diff^rents 
diemins  de  fer  et  se  traduisant  par  un  nombre.  G6n6ralement,  ce  nombre  pro- 
viendra  de  la  combinaison  entre  eux  de  nombres  616mentaires  puis6s  dans  les 
annotations  de  la  comptabilit^  et  de  la  statistique,  ou  rolevfe  sp6cialcmont  en  vue 
de  la  question  mise  k  I'^tude.  II  repr^sentera  souvent  un  quotient  provenant  d'un 
dividende  et  d'un  diviseur  qui  seront  souvent  eux-mSmes  le  r6sultat  de  la  combi- 
naison d'autres  nombres  616mentaires. 

Pour  que  la  comparaison  entre  les  r6sultats  fournis  par  les  divers  chemins  de 
fer  ffti  possible,  il  serait  utile  que  les  nombres  6l6raentaires  fussent  obtenus  de  la 
mfime  faQon  et  que  leurs  combinaisons  fussent  form^es  d'une  mani^re  identique. 
Or,  il  n'en  est  g6n6ralement  pas  ainsi;  le  but  poursuivi  par  les  Administrations 
en  recueillant  des  renseignements  d6taill6s,  est  g6n6ralement  de  proc^dcr  5i  la 
comparaison  de  I'Administration  Ji  elle-mSme,  pendant  des  p6riodes  cons^cutives, 
Ghaciine  proc5de  de  la  faQon  qui  lui  paralt  la  plus  commode.  G'est  ainsi,  par 
exenciple,  que  si  nous  examinons  le  travail  des  locomotives  exprim6  en  kilometres 
de  parcours,  nous  pouvons  trouver  des  differences  notables.  Le  travail  des  locomo- 
tives so  compose  de  la  remorque  des  trains,  des  parcours  h  vide,  des  stationne- 
^etits,  des  manoeuvres  dans  les  gares  et  des  manoeuvres  en  cours  de  route.  Le 
^^^v^l  des  locomotives  repr&ent6  par  un  certain  nombre  de  locomotives-kilo- 
^^tx^espeut  ne  pas  contenir  tous  ces  616monts;  s'il  les  contient  tous,  on  aura  dfl 
^v^l^er  en  kilometres  le  travail  correspondant  aux  stationnements,  aux  manoeuvres 
^^    ^re  et  aux  manoeuvres  en  cours  de  route.  Les  coefficients  admis  peuvent 
^^^ier  d'une  Administration  k  lautre  et  la  signification  m6me  des  manoeuvres,  pent 
^^    |)as  filre  identique  partout. 

^  Xa  formation  des  nombres  qui  servent  de  bases  aux  donn6es  formant  la  pre- 
^^^re  s6rie  de  renseignements  rentrant  dans  les  cadres  des  Etudes,  devra  done 
^^^«  entour6e  de  beaucoup  de  circonspection;  elle  devra  m6me  varier  suivant  le 
^^Jet  que  Ton  6tudie. 

Une  des  sources  les  plus  f^condes  en  Etudes  du  genre  de  celles  dont  nous  pr6- 
^Oyons  Torganisation,  est  T^tude  des  consommations  de  matiferes,  mat6riaux  et 
^tigins  dont  font  usage  les  chemins  de  fer. 

Or,  ici  plus  encore  peut-6tre  que  dans  la  reunion  des  renseignements  sur  les 
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r^sultais  oblenus,  doil-on  op(5rer  avec  prudence  et  approprior  les  mi^ihodes  d'in- 
vesligation  aa  sujet  que  Ton  traite. 

En  ce  qui  concerne  notamment  la  consommation  des  matiferes,  il  j  a  dos  distinc- 
tions &  faire. 

Ceriaines  mati^res  peuvent  Clre  consid^r^es  comme  consommfes  dfis  leur  raise 
en  service;  nous  citerons  nolamment  Ics  combustibles,  les  huiles  employees  4 
I'Mairage  ou  au  graissage,  etc.  Pour  obtenir  la  consommation  de  cos  maiiSres  par 
unit^,  il  suffit  de  prendre  la  consommation  totale  pendant  une  certaine  p4riode, 
de  recbercher  le  nombre  d'unitfis  de  travail  effectu^es  pendant  la  m^me  pSriode  et 
de  diviser  I'un  par  I'aulre  les  rSsultats.  Les  quotients  reprfisentent  bien  la  consom- 
mation r(5el!e  et  peuvcnl  6tre  compar<5s  entre  eux. 

Mais  il  est  d'auires  matiferes  pour  lesquelles  ce  proc^d6  tr6s  simple  m  pent  6lre 
employ^.  Nous  voulona  parler  des  matiferes  qui  ne  sont  pas  consomm^es  dfes  leur 
mise  en  service;  telles  sont  les  maiiferes  utilis6es  pour  la  reparation  et  renire- 
tien  du  materiel  des  chemins  de  fer,  tant  dn  materiel  fixe  que  du  materiel  roulant. 

Si  Ton  fait  porter  I'^tudo  sur  plusieurs  ann^es,  les  r6sultat3  se  rapprocheronl. 
davantage  de  I'exactiiude,  mais  les  conditions  d'exploitation  se  modifiant  constam- 
ment,  il  sera  nScessaire  de  chercher  les  mSthodes  qui,  lout  en  ne  donnant  pas  une 
besogne  trop  considerable  anx  Administrations,  permetteoi  cependant  de  se  rap- 
procher  trfes  sensiblement  de  la  r6alit6  des  faits.  11  faudra  alors  op6rer  par  des 
mfithodes  appropri4es  &  chaque  cas  particulier.  S'il  s'agil,  par  exemple,  de  deter- 
miner la  consommation  de  tubes  &  fumSe  par  kilomfeire  de  parcours  des  machines 
ou  par  tonne  de  combustible  consommee,  la  division  de  la  consommation  des  tubes 
en  une  annSe  par  !e  nombre  de  kilometres  effcclu6s,  ou  par  le  nombre  de  tonnes  de 
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consoin  maiion  des  maiii^res  de  graissage  dans  Ics  locomoiives.  on  ddlerminant  si5pa- 
r^ment   la  consommalion  dii  ini5canisme  et  celle  des  pssieux. 

Dans  cpcas.  il  conviendra  de  (pnir,  pcndanl  une  p^riodo  suffisante,  los  atlaclie- 
nienis  n»5cessaires  pour  {|<5ierminer  la  quanlile  qui  revient  a  I'un  el  S  Vaiiire  postP. 

Poll  r  cpnains  objets  donl  la  consommalion  est  une  sourco  do  dispenses  consi- 
liirablo  n  qui  soul  d'une  imporlance  do  (out  premier  ordrc,  lols  que  los  rails  et 
les  billc?s,  etc..  on  devra  lenir  des  annolaiions  pendant  un  irfis  grand  nombre 
d'amifos,  ou  p!ui6t  mettre  une  ceriaino  quantiiiS  de  ces  objets  en  surveillance 

Nons  avons  indtqu(5  les  prt^cauiions  &  prendre  en  vue  de  rondre  comparables 

Ifaiunnfe  conslittiani  la  premifiro  s(5rie  de  rensoigncmenls.  II  sorait  cerlainemcnt 

ilfeirable  que  les  nombres  (51(''menlaires  qui  permollent  de  fournir  ces  donnfes 

msiqne  les  eombinaisous  de  ces  nombres  fussent  obienns  d'une  ta^on  idenlique. 

Mais  nous  ne  pouvons  gnfire  csp(5rer  arriver  &  obtonir  que  touies  los  Adminis- 

iraiions  adoptent  les  mclmcs  bases  pour  la  diSterminalion  de  cos  nombres.  Tout  au 

plus  pouvons-nous  i^mellre  I'espoir  de  voir  sY'lablir  dans  I'avenir  cette  uniformity 

"ians  les  annotations.  Mais  en  attendant,  nous  devons  sup]il(!-er  h  ce  manqne  d'uni- 

kmU.  Nous  pouvons  d6s  h  pr(5seiH  altoindro  cc  rcsuhal  dans  une  cortaine 

niKnre.  Pour  eela,  il  suffil  quo  nous  analysions  compii'temeni  les  nombres  qui  nous 

soul  fournis,  que  nous  sachions  exaclemenl  comment  ils  soul  obtenus  el  ce  qu'ils 

rpprfisenlenl   rfclleraent.   Ainsi,   reprenant  le  cas  que  nous  citions  plus  haul, 

"  trsvail  des  macliines  o.tprimi5  en  locomolives-kilom^lres  «,  nous  pourrons  arri- 

verifeire  la  comparaison,  si,  ft  c6t^  des  nombres  donnfo,  nous  indiquons  en  ra^mo 

leops  qnelle  valour  en  kilomfiires  on  a  admise  pour  une  manosuvro  on  cours  de 

roate.  pour  une  beure  do  manccuvre  de  gare;  si  nous  donnons  la  signification  de 

<<3  manceuvres,  do  ces  slaiionnemcnts,  et  si  nous  disons  quelle  est  la  proponioo 

dfi  kiiomi;lres  qui  correspond  au  travail  des  manoiuvres  par  rapport  au  parcours 

loial  des  machines. 

Ces  renseignomonts  compli5mentaires  sur  la  fa^on  dont  sent  oblonus  les  nombres 
^I^mcntaires  ou  leurs  combinaisons  consiiiuonl  une  soconde  s^rie  de  renseigne- 
mrails  n^ossairos  pour  la  comparaison. 

Pour  que  cctlo  comparaison  soit  possible,  il  faut  que  Ton  puisso  se  rendre 
compto  exaclemenl  des  conditions  du  travail;  il  faul  que  Ton  puisso  drg.nger  les 
contlilions  pariiculicres  dans  lesquelles  se  irouvent  les  n^soaux  au  point  do  \-ue  de 
ieur  construction  ou  de  lour  organisation ;  il  faut  aussi  que  Ton  sacbe  comment 
snni  (?tab!is  ies  systt^mcs  qu'ellcs  employcnt  el  les  rftglcs  qui  les  rfigissenl.  Si,  par 


excmple,  nous  ^ludions  les  bandages  au  point  de  vue  de  la  consommatioD,  i\  faat 
que  nous  eonnaissions  les  conditions  dans  lesquolles  lis  sent  places,  quelle  est  leur 
valeur  technique;  il  faut  que  nous  eonnaissions  le  profil  des  bandages  neufs/les 
rfigles  qui  r(5gissent  leur  tournage,  les  limites  d'usure  adoptiSes  pour  leur  mise 
hers  d'usage ;  il  faut  que  nous  sachions  les  conditions  dans  lesquelles  lis  sent 
places  au  point  de  vue  de  leurs  rapports  avec  la  voie  et  avec  les  vdhicules. 

Dans  certains  cas,  le  choix  judicieux  des  unites  auxquelles  nous  rapportons  les 
renseignements  pourra  nous  dispenser  de  ces  denudes,  maia  il  faut  tenir  comple 
qu'il  est  desirable  de  faciliter  le  plus  possible  la  t9cho  des  Admioisirations.  Ces 
indications  sur  les  conditions  d'tStablissement  des  syst6mes  que  nous  ^tudierons 
constituent  une  nouvelle  s^rie  de  renseignements  n^cossaires. 

Dans  certaines  questions  que  nous  aurons  i  6tudier,  nous  rencontrerons  des 
renseignements  d'une  autre  nature:  ce  sent  ceux  relatifs  a  1' organisation  de 
certains  points  de  service.  Particuliferement,  m  ce  qui  concerne  les  consommations 
des  matieres,  il  y  a  lieu  de  tenir  compto  de  I'institution  des  primes.  Nous  aurons 
&  iodiqucr  les  bases  de  ces  primes. 

Enfin,  pour  que  la  question  soit  6tudi(5e  sous  toutes  ses  faoes.il  convient  que  Von 
sache  ce  qui  a  h6  (Sent  ou  fait  k  son  sujct ;  il  faut  que  les  essais  qui  ont  6tiS  enlre- 
pris  soient  analyses  succinctement  et  que  les  rfeultals  auxquels  on  est  parvenu 
soient  rapportiSs,  ou  que  tout  au  moins  Ton  indique  la  source  k  laquelle  on 
pent  se  les  procurer. 

Gette  partie  du  programme  nous  paratt  devoir  ^tre  une  des  plus  int^ressantes, 
car  elle  dxera  exactement  la  position  actuelle  do  la  question. 

En  r6sum^,  le  cadre  des  Etudes  techniques  comporierait : 
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avoir  k  examiner;  il  devra  €lre  modifi6,  61argi  ou  resserrfi  suivant  la  nature  de 
rstude  entreprise. 

Lorsque  le  Congrfes  aurait  d6termin6  les  questions  dont  il  convient  de  pour- 
suivre  on  d'entreprendre  I'^tude,  la  Commission  Internationale  aurait  k  6laborer  le 
cadre  des  renseignements  qu'il  importe  d'obtenir,  h  rechercher  dans  les  documents 
oflBciels  des  Administrations  de  chemins  de  fer,  des  Associations  ou  des  Gouver- 
nements  les  donn6es  qu'elle  pent  so  procurer,  et  k  adresser  le  cas  6ch6ant,  aux 
Admiiiistrsitions,  les  tableaux  et  les  questionnaires  qu'elle  aurait  dress6s. 

La.  forme  dans  laquelle  seraient  publi6s  les  renseignements  obtenus  variera 
suivant  la  nature  des  Etudes.  Toutcfois,  il  convient  que  la  comparaison  des 
donn^  fourniespar  toutes  les  Administrations  soit  rendueaussi  ais6e  que  possible. 
Les  renseignements  principaux  seront  done  plac6s  dans  des  colonnes  de 
tableaux.  Pour  les  renseignements  qui  se  traduisent  par  un  nombre,  ce  nombre 
^^1^  inscrit  dans  les  colonnes;  mais  il  est  des  renseignements  principaux  qui  ne 
pea  vent  se  traduire  par  un  nombre,  il  faut  des  croquis  ou'un  texte.  La  colonne 
servira  k  donner  les  indications  qui  permettront  de  trouver  rapidement  les  rensei- 
ffnements  que  Ton  cherche. 

Quant  aux  renseignements  secondaires,  ils  seront  places  k  la  suite  des  tableaux; 

^^   groupera  ensemble  ceux  fournis  par  toutes  les  Administrations  sur  une  mfime 

^uo^tion  et  on  cherchera  k  les  disposer  de  faQon  k  rendre  la  comparaison  le  plus 

aisiSe  possible. 

^  -^fin  de  mieux  faire  ressortir  la  marche  que  nous  proposons  do  suivre  dans 

^^vi^de  des  questions  techniques  et  d 'indiquer  la  forme  qui  pourrait  6lre  donn6e 

^^^c  cadres  qui  doivent  les  contenir,  nous  avons  cru  utile  d'appliquer  les  principes 

J"!^^  nous  avons  indiqu6s  plus  haut  Si  Tune  des  nombreuses  questions  que  comporte 

^^^  jloitation  des  chemins  de  fer. 

^^ous  avons  choisi  I'^tude  des  locomotives  au  point  de  vue  de  la  consommation 
y  ^       combustible  et  nous  en  avons  fait  Tapplication  aux  chemins  de  fer  de  rfHtat 
^^^.  (Annexe  I.) 

^ous  ajoutons  k  cette  6tude  le  cadre  de  quelques  autres.  (Annexes  II,  III  et  IV.) 

.     ^i  le  Congr^s  croit  que  des  6tudes  de  I'esp^ce  peuvent  6tre  utiles  aux  Admi- 

^^^trations  de  chemins  de  fer,  il  aura  k  ddsigner  les  questions  qu'il  d6sire  voir 

^^^dier  dans  ce  sens. 

^Xes  cadres  annexes  k  la  pr(5sente  note  pourraient,  aprfes  avoir  6t6  modifies 

'  ^^  ^vant  les  convenances  du  Congrte,  servir  pour  une  premiere  application,  k  titre 

•"  '^  ssai  du  projet  expos6  ci-dcssus. 


techniqaea  relatifa  a  la  ooaBominatloB  du  oomlniftj 
dam  lea  locomotivM, 


ChjVpitrh  I.  Consommation  dn  combustible.  —  CHAPnRB  11.  Nature  du  comb\istible  employ^ 
Chapitbb  m.  Description  de  I'appareil  de  vaporisation.  —  Chapitrb  IV.  Primes  d'6cono 
de  combustible.  —  Chapitrb  V.  Essais.  —  Chapitrr  VI.  Renseignements  compWmentair 
a)  Puissance  dei  locomotives;  b)  formation  des  dividendcs;  e)  formation  des  diviseurs;  d) 
gueur  virtuelle  d'un  kilometre  au  point  de  vue  de  la  traction  das  trains. 


CriAPlTRE   I.  —   CONSOMMATIOS   DU   COMBCSTniLE, 


DliSIONATION  DES  LOCOMOTIVES.  unit* 


CONSOMVATIO; 


Locomoliaes  &  voyaiffuri. 
Ordinairiu  (2  cssieui  sccuuplte). 


Fortes  nunpai  (3  essieiii  accoupldsi 
En  gi^uAral 


Locomoti  VB-k  ilomfitre . 

10  558 

Locomotivo-train-kilcimfitro. 

11.183 

LooomolivB-kilomdtre. 

11.170 

Locomotive-lrain-kilomfifre. 

11.831 

Tonnfrkilomfitr^  ('). 

0.074 

Tonne-kilomfitre  virtuelle  (•). 

0.003 

tieomoti'tM  i  T, 
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CiiAPiTRE  II.  —  Nature  du  combustible  £mploy£. 


Nature  physique  du  combustible. 
Composition  : 

^lati^res  yolatiles 

Oarbone 

Oendres 


Oonditions  de  r^eption  imposdes  auz  foumitures  de 
combustible 

Quantity  d'eau  vaporish  par  kilogramme  de  combustible. 

"Valeur  dynamique  du  combustible  (quantity  n^cessaire 
pour  remorquer  une  tomie  &  une  vitesse  de  30  kilo- 
mdtrcs  &  rheure  sur  une  ligne  de  niveau  et  en  ali- 
gnement  droit) 


Charbon  menu  demi-gras. 

12     &  17  p.  c. 
70     A  80  p.  c. 

7     A  16  p.  c. 

0.6  i    1.2  p.  c. 

Voir  note  1 . 

7  &  7.5  kilogrammes. 


0.019  kilogramme. 


OTE  i .  —  Conditions  de  reception  impos^es  aux  fournitures  de  combustible. 

QUALIT^S   DU   COMBUSTIBLB. 

"Tous  les  charbons  A  fournir  seront  sees,  gralneux,  de  fralche  extraction,  bien  propres  et 
^^empts  de  toutes  pierres,  Lavages,  etc.  lis  no  pourront  etre  pjriteux  ni  donner,  dans  les  loco- 
^^tic>tives,  un  m&chefer  compact  et  coUant  A  la  grille. 

Les  difif^rentes  especes  de  charbons  devront,  en  outre,  satisfaire  respectivemont  aux  conditions 
^^i^apres  : 

CHARBONS   MENDS.    —   CUARBONS   GRAS   DITS    «    CHARBONS  A   CORK  ». 

Cette  cat^gorie  de  combustible  est  subdivis^e  on  deux  types,  suivant  la  quantity  maximum  de 
^*^^2iti6re  inerte  (quartz)  &.  laquelle  les  charbons  peuvont  etre  m^langtis  en  donnant  encore  un 
^^olte  agglutind. 

Le  type  I  doit  pouvoir  supporter  un  melange  d'au  moins  50  p.  c.  de  quartz  et  de  50  p.  c.  de 
^^l>^rbons. 

Le  type  11  doit  pouvoir  supporter  un  mdange  d'au  moins  60  p.  c.  de  quartz  et  de  40  p.  c.  de 
^^Liarbons.  • 

Uq  melange  intime,  constitu4  dans  les  proportions  ci-dessus,  pulv^risd  finement,  chauflb  au 

rouge  vif,  jusqu'A  compldte  disparition  dcs  mati^ros  volatiles,  dans  un  creuset  en  porcelaine  et 

^^ns  une  atmosphdre  rdductrice,  devra  s'agglutiner  en  une  masse  qui  sera  r6sistante  ou  qui, 

^out  au  moinsy  sous  la  pression  dcs  doigts,  ne  se  brisera  qu*en  morceaux  sans  se  dt^liter  en 

poussier. 

Pr(5alablemcnt  d  Tintroduction  du  melange  dans  le  mouffle,  colui-ci  aura  6t6  amen^  &  la  tem- 
perature vouluc. 

Les  charbons  gras  devront  avoir  une  teneur  minimum  de  18  p.  c.  de  matidres  volatiles  et  leur 
teneuren  cendres  ne  pourra  ddpasser  15  p.  c. 


CHABBONS    POUR    FOTERS,    D!TS    "  DEMI-GRAS,    UN   QOART    ORAB   OH    MATBRES  •. 

Ces  cbarbons  devront  etre  propi'cs  A  ralimectation  dea  foyers  des  locomotives,  emplofte  seuls 
:>u  mSlangte  dans  une  certsine  proportion  aui  cliarbons  gros. 
Cette  caWgorio  do  combustible  est  subdivisfic  en  cinq  types,  ssToir  ; 

Lo  type  I,  qui  doit  pouvoir  vaporiser,  par  kilogramme  de  charbon,  4.3  litres  d'eau.  (D  sera 


admis  une  tolerance  de  10  p.  c.) 

Le  type  II,  qui  doit  pouvoir  vaporiser  5.3  litres  d'eau.  (Q  i 
Le  type  III,  qui  doit  pouvoir  vaporiser  6.2  litres  d'eau,  [U  a 
Le  type  IV,  qui  doit  pouvoir  vaporiser  7  litres  d'eau.  [[I  si 
Lo  type  V,  qui  doit  pouvoir  vaporiser 7.7  litres  d'eau.  (11  s 


ra  admis  une  tolerance  de  8  p.  c. ) 
-a  admis  une  tolerance  de  6  p.  c.) 
n  admis  une  tolerance  de  4  p.  c.) 
ra  adjnis  une  tolerance  do  5  p.  c.) 


Lee  pouvoirs  de  vaporisation  seix>nt  d#tcrmin§s,  en  cours  de  foumiture,  au  moyen  d'une  chau- 
diSre  de  locomotive  4  foyer  Bi;lpaire,  dans  les  conditions  suivantes  ; 

La  chaudiSre  sera  amou^,  pr^alablemeut  i.  I'essai,  i  une  pression  de  6  atmospheres  pour  les 
esEBJa  des  types  I  et  n,  et  de  8  atniosphOres  pour  les  types  III,  IV  et  V.  Le  charbon  &  essayer 
sera  pris  en  quantity  de  600  kilogrammes.  Lc  tirage  artificiel  produit  par  un  jet  de  vapeur  dons 
la  cheminSe  sera  pouss^  aussl  baut  qu'il  sera  possible  et  jusqu'au  point  oil  la  solidity  du  feu  le 
pormcttra.  L'intensit^  de  ce  tirage  sera  mcsurSe  par  le  vide  dans  la  bolte  t  fum^,  eiprimd  ea 
millimetres  d'eau.  U  devi'a  atteindre  au  minimum  55  millimetres  d'eau  pour  les  typesi  et  U  et 
85  miUimMros  pour  los  types  III,  IV  ct  V. 

Lorsque  la  dei-ni£re  pellct^e  do  000  kilogrammes  de  ctiarbon,  constituant  la  prise  d'essai, 
sera  jctiie  dans  le  feu,  la  marche  sera  ma intcuue  jusqu'au  moihent  oil  la  prossion  aura  diminud 
d'une  demi-atmosphSre. 

Les  combustibles  devront  poiivoir  maliitenir  rcspectivcment  los  pressions  de  6  et  8  atmospbdres 
dont  question  d-dessus. 


ClIAPITRE   in.  —    DesCRIPTIO>    DE   l'aPPABKIL   DE    VAPORISATION. 
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DENOMINATIONS. 


UNITES. 


LooomotiTes  &  marchnndises,  fortes  rampes,  au  foyer. 
—  —  —      dans  les  tubes 


Locomotives  de  gare,  au  foyer    .     . 
—  —     dans  les  tubes 


Surface  de  la  grille. 

Locomotives  k  voyageurs,  ordinal  res    .  . 

—  —  fortes  rampes  . 

Locomotives  d  marchandises,  ordinaires  . 


—  fortes  rampes 


Locomotives  de  gare 


Dimensions  du  foyer. 


Tubes  bouilleursx 


Mature  du  mdtal 
^iamdtre .     .     . 


Nombre  et  longueur, 
Locomotives  &  voyageurs,  ordinaires,  nombre.     . 

—  —  —        longueur     . 
^^ooomotives  &  voyageurs,  fortes  rampes,  nombre. 

—  —  —  longueur 
Locomotives  t  marchandises,  ordinaires,  nombre. 

—  —  —  longueur 

—  —  fortes  rampes,  nombre 


—  longueur 


Locomotives  de  gare,  nombre 
—  —     longueur 


Mdtre  carrd. 


11.29 

124.81 

5.29  et  5  54 

56.13  et  57.15 


3.07 
3.06 
3.06 
3.95 
1.60 


Lai  ton. 

Millimetres. 

45 

Pidce. 

208 

Mdtre. 

3.10 

Pi^ce. 

226 

Mdtre. 

3.51 

Pidco. 

226 

Mdtre. 

3.51 

Pidce. 

251 

Mdtre. 

4.00 

• 

Pidce. 

165  et  168 

Mdtre. 

2.75 

DENOMINATIU.NS. 

U.NITfiS 

Volume  de  la  boSte  &  fumca{'). 

Locomotivea  A  Toyagtui'B.ordinaires     ..... 

Mstfe  cube. 

1.212 

—           fortes  rampea    .... 

- 

1.283 

- 

1.283 

—                  —             forlts  nini|ies 

- 

1,7C2 

- 

O.f.86 

Nnri.-    9             C.i„um^<   vt    nr«r 

5^1  n 


f 


U,..0«.T.V..    .    VOV..K.KS. 

«.«c„..>..su«. 

de 

Oi-diimires. 

Fortes  rampea. 

Ordinaires, 

Fortes  ranipes. 

A 

I'nOa 

l"ie6 

1"IG6 

1-320 

l'"U76 

B 

1  081 

1  078 

1   076 

- 

- 

C 

I  114 

1   116 

I  116 

1  862 

1    110 

D 

0  014 

0  014 

0  OU 

0  014 

0  014 

E 

2  710 

2  701 

2  701 

2  202 

1  408 

F 

I  335 

1  483 

1  4B3 

1  353 

1  400 

a 

1    f'Lj 

1  083 

1  083 

1  3D3 

1  048 

u 

0  oil 

0  014 

0  OU 

0  014 

0  014 

I 

0  0?3 

0  025 

0  023 

0  025 

0  OiiJ 

Cn\piTRE  IV.  —  PnniES  d'^cosohie  de  combustible. 

Bases  DES  PKIUes.  —  Dea  primca  sont  accordees  am  aiacUinisfes  pour  les  rJconomies  qii'ils 
rAalUenl  stir  les  allocutions  de  coin  bust)  blc  qui  lour  sont  iilloii^. 

Les  cbefe  de  remise,  les  iDUchinistes  in&tructeiirs  et  les  agents  de  aurroilliince  des  ateliers  de 
rfpftratioD  des  locomotifea  regoivent  igaitmeat  des  primes,  bosses  aur  les  Economies  de  combus- 
tible r^aljs^es  par  les  raacliinist«3. 

Cluqao  tonne  de  eoioliustible  ^onomie^e  dornie  droit  i  une  prime  de  3  francs  pour  le  mai!lii- 
Bitto  et  de  0.60  poiir  la  remise  A  laqnelle  il  apparbent.  Toutefois,  Tensemble  ilc  cos  primes  ne 
peut  dSpasser  une  Mmme  inscrite  chaque  annfe  bu  budget  de  rAdminii^tratiDn  des  Chemins  de  fer. 
L«  cas6eh£ant,  lea  primes  sont  r^duites  au  marc  le  franc  jusqu'A  concurrence  de  cetio  somme. 

Pour  ra>n6e  1886,  la  somme  payfio  en  primes  a  fits  do  213,854  francs,  co  qui  correspond  en 
tiiojicnne  & 

127  francs  par  machinists ; 

538     —    par  chef  de  remise  et  d'atcHer; 

147     —    par  autre  agent. 

Atloeations  de  combustible.  —  Les  allocations  sont  Stablies  de  telle  sorte  que  I'Sconomie 
correipond  i  8  p.  c.  environ  de  I'alloeation  relative  4  la  charge  remorqui^. 

EIUe»  sont  expriin^es  en  charbou  menu  dcnii-gras  dont  sont  aliment^s  les  machines  i.  grand 
tvijer.  Ellos  K>nt  m^or^es  do  7  p.  c.  quuud  il  s'agit  de  locomotives  A  fojer  profond  d'anciens  types 
bral»nt  d&  charbons  mflangfis.  EUe  sont  major^s  do  10  p,  c.  pendant  la  pf^riode  dTiiver 
(1"  octobreau  I"  avril). 


A. - 


Scnii 


Des  allocatjons  de  combustible  sont  alloui^es  :  1"  par  alliimage ;  2°  par  heura  de  feu ;  3"  par 
kilometre  pnrcouru ;  4°  par  manoeuvre  en  cours  de  rout* ;  5"  par  kilometre  parcourii  avec  emploi 
de  la  eontre-vapeur;  6°  par  unitiS  de  cliarge  remorqu^o  et  par  kilometre. 

AUocalion  pur  allumage,  —  Elle  est  fix^e  4  125  kilogrammes  quaud  I'allimiRge  se  fait  au 
cbarbon  incandescent  et  A  65  kilogrammes  quand  il  ss  fait  au  bois  et  au  charbon  cru, 

AUocaiion  par  heure  de  feu.  —  EUe  est  fiii^e  i  55  kilogrammes.  Les  heui'es  de  feu  sont 
ooi»pt6cs  dia  le  commencement  de  I'alliim.i^e  et  on  estime  la  dunie  de  I'allumage  d'une  locomo- 
tive i  trois  hcures.  L'allocation  totalo  pur  allumage  est  ainsi  aiigment^e  de  75  kilogrammes. 

Alloeulion  par  kilom^reparcouru.  —  Cette  allocation  correspond  A  la  rSsistance  que  le  mft»- 
nisma  ies  locomotives  oppose  au  roulement.  Elle  varie  avec  le  nombre  des  esaieui  moteurs ;  ello 

1.8  kilagramme  pour  les  locomotives  &  essieus  indfipanilaQts. 
2.5  —  —  —  i  2  essieui  accoupltis. 


3.3 

3,7 


fl  3 
i  4 


AUoaHion  par  ma>iariifra  en  cours  dc  rov.le.  —  Elle  est  fii^e  4  2  kilogrammes  par  m 
BbiM|Ue  nunieuvre  est  de  pliiii  compt^  pour  1/2  kilometre  dans  lo  parcours  des  locomotives, 

Atioeation  par  hilomitre  parcouru  ocl-c  cmploi  d»  la  coiUre-vapeiir,  —  Elle  est  fiifie  i 
B.o  kilogrammes  par  kilometre  de  parcours  et  pour  toiite  espece  da  locomotive  sur  tes  lignes 
pnisentunt  de*  inclinaisons  supSricures  A  4  millimetres. 

Ill  -24 


A  Uocaiion  par  uniU  da  charge  remorq^uit.  —  La  plus  importante  de*  aUocatioiu  est  celte  qui 
est  alloaM  pour  1&  traction  des  trains. 

Dm  barfimaR  donnant  par  asptee  do  train  at  Ae  ataUon  en  stktion  Tallocatioii  alloate  «>x 
macbinistes  par  unit4  de  charge. 

L'unitA  da  charge  est  da  5.5  tonnes  anviron.  Lea  motaura  ontrent  duu  I'draluatioa  da  la  chu^e 
rL'morqudfl  k  raison  d'une  UDiU  par  5.6  tonnes  de  poids. 

Cos  bargmes  sont  bas^  sur  la  forninle  de  I'I'Ist  frongais,  qui  exprimela  risigtance  das  Tdhtculea 
a  la  traction  en  fonctioa  de  la  vitesse  des  trains  et  de  rindinaison  de  la  Toie.  On  a  &it  uaage  res- 
pcctiveinent  pour  les  traini  express  de  voyageurs,  pour  les  trains  ordinaires  de  Tojageors  et  pour 
Ics  trains  de  marcbandises  et  mixtes  (les  locomotives  circulant  t  vide  sont  assiniil^as  aux  trains 
de  marcbandises  et  mixtes)  das  troia  forinules  suivaoUs  ■ 

1.83  E^  +  E^  (0  0843  V    +0 
"  1.83  +  0.0843  X  75 

,  _     ,       1.83i-|  +  i;(0.Q343V'  +  .)■ 


A"-=.  K" 


1.83+0.0843  X  60 
1 .83  1}  +  il  (0.0843  V"  ±  i) 


3  +  0.0843  X  30 
{,  inclinaison  en  millimetres  par  m^re ; 
I,  longueur  en  kilometres  d*>  la  section  d'inclinaisoo  t; 
75,  60,  30  vitesse  sur  palior  et  en  alignement  droit  des  trains  express,  ordlnaires  et  de  mar- 

1.83  +  0.0843  V,  vflleurdela  resistance  par  tonne  sur  palier  et  en  alignement  droit; 
K,   K',  K"  coefficients  aiprimant  I'aUocation  de  combustible  par  unitiJ  de  charge  et  par  kilo 
metre  sur  palier  et  en  alignement  droit. 

Les  valeurs  fixSes  pour  ces  coefBdents  sont  les  suivontos  ; 

K  =  0>'190;  K'  — C^ISO;  K"-.0»105. 


Pour  la  formation  des  barSmes, 
■t  lours  inclioaisons  en  lignes  do 


a  tran^form^  toutes  los  lignL'S  du  rdseau  avec  lours  courbes 
n  alignement  droit  pr^setttant  la  m&ne  rfelstanc« 


SI 

Cm  vikiin  out  M  rddoites  de  moitid  pour  let  trains  de  voyageurs  ordinairet  et  Tinfluenoe  des^ 
coarbtf  a  M  coxusid^r^  comme  nulle  pour  les  trains  express. 

Les  Titesses  adopt^s  ont  6t4  les  suivantes  : 

Trains  de  marchandises, 

Pente^  palier  ou  rampe  de    0  &    4  milliindtres,  30  kilomdtres  &  llieure. 

—  de    4  A    8         —  25  — 

—  de    8  i  12         —  22  — 
^                  de  12  A  16         —          18                — 

—  do  16  i  20         —  16  — 

—  audelAde20       —  14  — 

Trains  de  voyageurs  ordinaires, 

Pente,  palier  ou  rampe  de    0  i    2  millimetres,  70  kilometres  i  Theure. 

—  do    2  i    5  —  65  — 

—  de    5  i    8  —  60  — 

—  de    8  4  12  —  54  — 

—  de  12  A  16  —  48  — 

—  de  16  A  20  —  42  — 

—  de  20  A  25  —  35  — 

—  au  dM  de  25  —  25  — 

Trai)is  de  voyageurs  express. 

Pente,  palier  ou  rampe  de  0  A    2  millimetres,  78  kilometres  k  Theure. 

—  de  2  A    4  —  75  — 

—  de  4  A    7  —  70  — 

—  de  7  A  10  —  65  — 

—  de  10  A  14  —  60  — 

—  de  14  A  18  —  55  — 
^  de  18  4  22  —  50  — 

—  de  22  4  25  —  45  — 

—  au  del4  de  25  —  35  — 

B.  —  Service  des  manoeuvres  de  gare* 

Les  allocations  par  allumage  et  par  hcuro  de  feu  sont  les  memos  que  cellos  allou^es  pour  le 
service  des  trains. 

C'est  I'beure  de  feu  qui  sort  de  base  k  revaluation  du  travail  des  locomotives. 

Le  nombre  de  kilometres  parcourus  et  le  nombre  d'unites-kilometres  efiectuees  par  heure  de 
service  sont  fixes  trimestriellemcnt  pour  cbacuno  des  locomotives  et  pour  cbacune  des  stations  en 
cause. 

L'allocation  est  fixee  4  3^6  par  kilometre  parcouru  et  &  0. 120  par  unite-kilometre. 

B/^pariiiion  des  primes,  —  Les  primes  gagnees  par  les  machinistes  sont,  dans  les  limites  de 
rallocation  budgetaire  des  primes,  attribuees  integralement  &  ces  agents. 

La  prime  revenant  &  la  remise  &  laquelle  appartient  le  macbiniste  est  divisde  en  deux  parts 


igtloB  :  I'une  Bppel«e  prime  d'entretien,  est  affects  aux  petites  rdpar&tions  des  loooraotivo; 
I'autre,  dita  prime  de  reparation,  renent  aux  ateliers  charges  dei  mofennes  et  des  grandes 
rdparaliom  des  locomotives  ressortissaot  i.  la  remise. 

Lb  prime  d'entretien  revient  intfigraiement  au  chef  de  la  remise. 

La  prime  de  r^parntion  d'une  remise  est  r^partie  entre  tous  les  ateliers  (ateliers  centraux  et 
remises)  qui  ont  concouru  aux  reparations  des  locomotives  de  cette  remise. 

La  r^partitioii  est  faite  au  prorata  du  coiit  et  de  la  dur^e  des  reparations  efiectu^es  par  chacon 
des  ateliers. 

La  part  de  la  prime  de  reparation  qui  revient  A  chaque  atelier  central  est  repartie  comme 
suit  entre  les  divers  agents  de  surveillance  qui  ont  particip*  &  la  reparation  des  locomo- 
tivoH  : 

Chef  d'atelier     .     .  50  p.  c. 

Contremaitres   de    la   section  du   montage    (part  egale   pour 

chacun  d'eui) 15    — 

Autres  contremattres  et  brigadiers  (part  proporttonnelle  A   la 

cooperation  de  chacun  d'eux)     ....  35    — 

La  prime  de  reparation  qui  revient  aux  remises  est  attrihuee  integralement  au  cbcf  de  la 
remise.  Toutefois,  s'il  est  seconde  dans  la  reparation  du  materiel  de  traction  par  un  contremaitre, 
la  prime  est  partag^e  par  moitie  entre  ces  deui  agents. 

Les  maehinisles  instriicteurs  jouisscnt  d'une  prime  d'econoraie  de  combustible  &xie,  pour 
chaquo  pustc  de  ces  agents,  i,  40  p.  c.  de  la  prime  d'entretien  attribuee  aux  cliefe  des  remises  dont 
relevent  les  machinistes  soujnis  A,  leur  surveillance. 

Cctto  prime  est  r^parlie  d'une  maniSre  egale  entre  les  machiuistes  iustructeurs  d'ua  mfiine 

Chapitre  v.  —  ESSAIS. 

Les  essais  les  plus  r^cents,  en  vue  d'une  meilleure  utilisatioa  du  combustible  dans  les  loco- 
motives, ont  fite  faits  en  1886  avec  une  locomotive  A.  marcliandises  d'un  type  nouveau,  diffSrant 
de  toutes  celles  construites  ant^rieurement  par  les  dinvensions  beaucoup  plus  gracdes  de  b 


C«ttc  modifieation  porte  BUrtout  sur  lo  foyer  et  I'appareil  de  tirage ;  alte  s'^Ceod  figaloment  t  h 
n^aiiin  duns  luijuello  la  section  do  passage  des  gai  cLauds  a  6t6  notablemeiit  uugmenl^. 

Ia  lur^co  dc  la  griUe  u  M  port^e  &  plus  de  5  motres  carr^,  c'esC-i-dire  presqiic  double,  da 
muu^re  i  permettre  de  brdler,  dona  des  conditions  favorable,  una  quantity  beaiicoup  plus 
gnndt  de  combustible. 

Lc  DotDbre  des  tubes  i  (am6e  a  4t6  port^  de  230  A  2£1 ;  la  section  de  passage  a  6t6  alnu 
ui^nwnUe de  1 1  p.  c.  environ. 

L'*ppireii  de  tirago  a  Bubi  aiusi  uno  profondo  modification.  La  boite  A  famine  a  ^C6  surmonUe 
d'lut  ctitiaiafc,  dont  la  section,  large  t  la  base,  va  en  dScroi&sant  jusqu'au  sommet. 

Cw  wiileraent  i  ce  sommet  qii'on  lui  donne  la  section  minima  qui,  dans  les  cheminies  ordi- 
oAUH,  ut  dunn^  A  b  base.  La  cbcrmn^e  fait  en  qnelque  sorte  partie  de  la  bolte  A  fumde,  qui 
ac^intainsi  un  volume  considerable. 

U  cottifiquence  de  celiwdisposition  est  que  le  tirage  est  plus  doui,  qu'il  na  se  prodoit  plus  de 
duo  btuHjiies  qui  di!soi^anisent  le  (cu  et  produiscnt  das  entralnoments  dc  combustible. 

U  tubleau  ei-dessous  donne  les  diff<^renccs  essentiolles  des  Sl^ments  caracC^ristiques  de  la 
locomiiiive  ancicn  tjpo  et  de  la  locomotive  nouveaii  type. 


Ttpi 


TvPK  29 


I  LoofBeurda  corps  ejlindrique 

Dijunetr© 

Surfiice  de  grille 

N'oiDbre  de  lubes 

LongoBiir 

Fiinbre  de  la  cbaudiCre 

I  Surface  de  chaufib  du  fo^i- 

—  —      dans  les  conduits 

Puids  CQ  ordre  de  marclie 

DiamiJtre  des  6  roues  accouplfies 

—  des  cylindres 

Course  des  pistons  .  

Volume  d^  ia  boltc  A  (um6e  jusqii'A  la  section  la  plu; 

faible  de  In  cbeminte 


1-40 


1!"!33!0 

I0B'"'355O 

120  ■"'6860 

43900' 

1-30 

O^aO 


3'"467 
1"30 
2™'90 


98  ""4630 

I09'==383 

35800^ 

l'"30 

0"45 

0"-60 

lin3284 


Dans  un  essai  comparatif,  les  deux  machines  fiu'ont  attel^es  successivement  4  un  memc  train  de 
S30  tonnes.  EUcs  furent  alJmenttes  du  mcme  combustible. 

La  nourelle  macliine  marcha  i  35  kilometres  en  rampe  de  16  millimetres,  I'anciemic  i  18  kilo- 
[QiHres  sculcmcnt;  la  pi'emiSre  briilait  300  kilogrammes  do  charbon  par  mMre  carrS  de  surface 
de  grille  et  par  heure,  la  seconde  260  kilogrammes ;  enfin,  la  cliaudiL-ro  noiivelle  vaporisait  par 
beur«  et  par  m^tre  carrS  de  surface  de  cbautTe  94  kilogrammes  d'cau,  tandis  que  I'ancienne 
n'aUeignail  ^u'une  vaporisation  de  39  kilogrammes. 


M 


Ed  service  connmt,  ks  deax  nuchinet  ont  donnd,  (on*  le  rapport  Ae  la  oonsominatiaD  db  com- 
buitible,  les  rtealtats  d-aprte ; 

l"M»oi.  —  La  charge  dn  type  29  atttitde  45  uniMs;oelledutjpe  25  a  Tari^  de48&51  nnit^j:, 
mais  avec  nne  angmentation  de  Tttesse  de  15  p.  c.  Dans  ces  conditions,  la  consommatioD  de  com- 
bustible par  unit^- kilometre  de  charge  remorqu^  a6t6\a  mSme  pour  les  denx  types  de  machine*. 

2*  asai.  —  Pendant  ime  pAriode  dMerminto,  les  deux  machines  ont  enler^  les  mtoea  charges 
de  45  unites  (225  4  230  tonnes];  la  machine  nouvelle  marchait  asec  15  A 20  p.  e.  de  vitesaeenplus 
que  I'anctenne  machine;  les  consommations  de  combustible  du  type  25  et  du  type  S9  par  iinit6- 
kilomMre  ont  6\i  dans  le  rapport  de  9  A  10. 

CnAPirnc  VI.  —  Reitseigwesiekts  compl£me:^taibes, 
a)  Puissance  des  locomotives.   • 


LOCOM 

TTVEB 

LOCO« 

IT  IVES 

LOCOMOTIVES 

A    VOVA 

GfilBS. 

A    MARCH 

ISDISBS. 

"• 

Ordi- 

Fortes 

Orrii- 

Forica 

naircs. 

rnmpes. 

naires. 

rnmpes. 

Nonibre  des  essieui  accoupUs  .      .     . 

2 

3 

3 

4 

3 

Dianifttre  dea  rouoa  motrires  [Dj  .     . 

2'"00 

l-^O 

1">45 

1-30 

1"05 

I-20 

—      des  cylindres  (d)  ■     .     -     . 

0-43 

o-^s 

0»45 

0-48 

0-36 

Course  des  pistona  (i; 

0™oS 

0"'eo 

O-^CO 

0™55 

0-46 

Presskm  de  la  vapeur  (p)    .     .     .     , 

6' 

8* 

O'etO" 

9* 

6' 

Puissance  de  traction  (0.7  p  -^i    . 

2095  k, 

4133  k. 

4897  k. 
G0S2  k. 

7?53  k. 

3202  k, 

Adiiflience  (1/6  du  poids  mir  les  es- 

5J83  k. 

-=i"in  motciir-^  . , , 

.1025  k. 

57-20  k. 

W101<. 

Tj\m  k. 

^H 

25 

mouTements  en  avant  et  deux  mouvements  en  arridre  de  la  locomotive.  Dans  la  formation  des 
locomotiyes-kilomdtres,  one  manoeuvre  est  ^valu^  &  un  1/2  kilometre.  En  ce  qui  concerne  les 
manoeuvres  du  service  de  gare,  llieure  de  service  est  prise  oomme  base  et  on  fixe  trimestrielle- 
ment  poiir  chaque  locomotive  et  pour  chaque  station  le  parcodrs  kilom^trique  auquel  correspond 
Iheure  de  service. 

La  repartition  du  parcours  kilomdtrique  total  des  locomotives  entre  les  difT^rents  services 
s'^tablit  comme  suit  pour  1886 

Parcours  avcc  trains  do  voyageurs  express  .     .     .     .          .     •  6.4  p.  c. 

—  —              —       ordinaircs 33.3    — 

—  —     de  marcbandises  et  mixtcs 38.3     — 

—  —     de  route 0.9    — 

—  A  vide 3.6     — 

Manoeuvres  en  cours  de  rout 0 5.3    — 

—         de  gare 12.2     -^ 

Tot:.l.     .     .     100.0  p.  c. 

Locomotives-trainS'kilanUtres.  —  Les  locomotives-trains-kilomdtres  oomprenncnt  le  parcours 
total  des  locomotives  remorquant  un  train;  dies  correspondent  aux  locomotives-kilometres, 
abstraction  faite  des  parcours  &  vide  et  des  parcours  en  manoeuvres. 

TonneS'kilomdtres,  —  Les  tonnes-kilomdtres  comprenncnt  la  charge  utile,  les  v6hicules  de 
transport  et  les  moteurs. 

La  statistique  reldve  en  unites  de  5.5  tonnes  le  parcours  kilom6trique  des  v^liicules  (vdbicules 
et  charge  utile  r^unis).  En  multipliant  par  5.5  les  chiffres  donn6s  par  cette  statistique,  on  obtient 
les  tonnes-kilomdtres  correspondant  d  la  charge  utile  et  aux  vdhicules.  Les  tonnes-kilomdtres 
correspondant  aux  moteurs  sont  obtenues  en  multipliant  le  parcours  kilom^trique  de  chaque  cat^ 
gone  de  locomotives  par  le  poids  mojen  exprimd  en  tonnes  de  ces  locomotives. 

TonneS'kilomHres  Hrtuelles,  —  Les  tonnes-kilomdtres  virtuelles  sont  ddtermin^es  pour  chaque 
espdce  de  train  :  express  voyageurs,  ordinaires  voyageurs,  marchandises  et  mixtes.  Elles  sont 
obtenucs  en  divisant  Tallocation  de  combustible  allonge  pour  la  remorque  des  trains  et  basde  sur 
les  baremes  par  le  paramdtre  K  correspondant  &  chaque  espdce  de  train. 

Eeures  de  service  des  locomotives  de  gare,  —  Les  heures  de  service  des  locomotives  de  gare 
correspondent  au  temps  pendant  lequel  ces  locomotives  sont  mises  k  la  disposition  des  chefs  de 
gare. 

d)  Longueur  virtuelle  d'un  kiloin&tre  au  point  de  vue  de  la  traction  des  trains. 

La  longueur  virtuelle  d*un  kilometre  est  representee  par  la  longueur  de  voie  en  palier  et  en 
alignement  droit  exprim6e  en  kilometres  pour  laquelle  le  travail  de  la  resistance  &  la  traction 
serait  le  mSme  que  le  travail  reellement  offoctue. 

Elle  a  ete  determinee  pour  chacune  des  trois  espdces  de  trains  et  obtcnue  en  divisant  les  tonnes- 
kilomdtres  virtuelles  effoctuees  par  les  tonnes-kilometres. 

EUo  est  pour  les  trains  : 

Kilometres. 

Voyageurs  express 1.103 

-^       ordinaircs 1.113 

Marchandises  et  mixtes 1.374 

Pour  Tensemble  des  trains 1.256 


I.  —  Beiifidgnemettts  techniques  relatib  anz  banda^eB,  anx  euienx, 
anz  consfliiLets  <t  an  graissage  du  materiel  de  transport. 


A.  —  BANDAGES. 
CUAPITRE  I,  —  COSSOMJIATION  DES  BANDAGES. 


J 


DENOJIINATIONS. 


IE  TRAVAIL. 


OBSBRVATIONS. 


MaWriel  A  vojageurs  ..... 

—  A  marchandlses   .... 

—  de  transport  en  gSnSral     . 

RipartHion    de    la    cottaommotion 
lotale  en  pour  cent. 


Consommation  due 


u  roulement 
u  tournage .     , 
1a  mise  Iiors  de 


CnAPITItE  n[.  Co?iDITIOSS  d'£TABLISSEMENT  DES  BANRACES. 


k          DENOMINATIONS. 

UNITS. 

0BBEHV*T10NS. 

^^^'  '''  diitj^nsionE  ies  bandages    . 

Voir  note  n° 

^^Hiii'!i-e  ljei^  baoUage^ 

Mot™. 

^^B  des  bandages  per  metre  coii- 

Kilog. 

B^H  de  Jiifttion  du  banda^  A  la 

^^Lc  initini  du    banduge  sur  la 

Mill.  parm.  dedia. 

K^^k<^  des  bandages  par  rapport  & 

^^moi'ge  moytnne  par  bandaye. 

J^fttl  1  VDjvon 

Kilog. 

^^B-      i.  marohandises   .... 

- 

^■-      de  trattspoi't  en  g^n^^i'al 

- 

Chapitue  IV.  —  ESSAIS. 

CuAPlTRE   V.  —  RE?iSE[CSEMENTS  COMPLEMENT  A  IRES. 

^  Kigles  qui  rtgissent  la  tournage  des  bandages. 

)  R^lea  qui  rtgissent  la  mise  hors  de  serrice  des  bandages. 

I  Distinction  dii  materiel  i  vojageurs  et  du  materiel  &  mai'chandlses. 


f                                                               B.  —  ESSIEUX. 
CnAPITHE  I.  —  COSSOMMATIOS 

DES  ESSIEUX. 

DENOMINATIONS. 

UNITES 

CONSOSIMATION 

„„„„,„,,. 

MaWriel  A  Tojageurs 

—  ft  marcbandises  ,     .     .     , 

—  de  transport  oil  g^mJral     . 

Kilu™.  de  parcoura. 

CnAPiTBE  II.  —  Nature  des  fssiEn. 


^m        DENOMINATIONS. 

o„»-.r,«..l 

Nature  du  laiM  emplojd.     .     .     . 
Conditions  de  n5wption  imposes  am 

founiituros  d'cssieuT 

Usnre  normale  des  essieui     .     ,     . 

^'oir  note  a" 

1  miU.  inr  le  dia.  par    k.  deparcoiirs 

ChXPITRE  III.  —  COSDITIONS  D'tTABL!SSEJlE>T  DES  ESSIEI-X. 


N 


DENOMINATinxs. 

UMTfis. 

OBSIT.VATIONS. 

Croquis  et  dimenaiona  des  essleui 
Poids  des  essMui 

Kdcigrammei, 

V^ii-  nott  w 

MaWi-iel  a  Tojii^urs 

—     4  marchnndisci, 

— 

Charge  par  millimetre  carrfl  de  ^r^- 
tion  fiquatoriBledBl'tesieu.     .     . 

- 

ClIAPITnElV.  —  ESSAIS. 
CnAPrTRE  V.  RE^SEIC^EME^■TS  COMPLfeUESXJURES. 


a)  IUgIe«  qui  r^git^senl  le  toiirDBge  des  « 
6}  IUgle«  qni  rS^ssent  la  m:so  bors  de  se 


C.  —  COUSSINETS. 
ChaPITRE  I.  —  CONSOMMATIOS  OESCOt'SSINETli. 


DENOMINATIONS. 

t'MTita 

.rm™™»L, 

OBSERViTlOVS. 

MaWrJel  A  vajagauvi 

—  i  mBrchnodisos  .      . 

—  de  transport  en  g^n^ral.      . 

Kllog.  de  pnrcoiirs. 

J 


CfiAPiTnE  n.  —  Nati'Re  bes  coisst:(ets. 


DENOMINATIONS. 

».„.„„„. 

Nature  dii  rndtal  emploj6  .           .     . 

Composition  du  miJIa!  employ*     .      . 

Conditions  de  reception  impos^es  am 
foumiture* 

Voir  note  a" 

Usure  normale  des  coussinets 

1  millim.  d'^paisseur  pour 

kilom. 

CnAPmvE  III.  —  Conditions  d'Stablissemest  et  de  mostace  des  corssr^ETS. 


DfeNOMI  NATIONS. 

tNiTita. 

OnSF.EVATIONB. 

CroquiaetdimenEionsdescoussineb. 

Voir  note  D^      . 

Poids  des  couisinBta 

Kilog. 

Portion  du  diamilre  de  I'essieu  sue 
laquelle  porte  le  coiissinet .     .     . 

Pour  cent. 

J«u  total   du   coiissinet  sur  I'essicu 
trnnsverealement  a  U  voie  .     .      . 

MiUimalre-s. 

O^arge  moyenne par  coussind. 

Mal^riel  A  vo^ageurs 

Kilcg. 

— ~-      ftTnarpTjandiws    .... 

- 

—      de  transport  on  g^ndral.      . 

- 

Charge  par  millimilre  c&vri  de  sur- 
face frottaote  prise    horizontalo- 
m«il 

- 

ClIAPlTRE  rV.  —  ESSAIS. 


-  RE^•SEIC^EME^TS  co.hpi.£iie\taires. 


a)  R/^Ie?  qui  n^gissent  I'ajustag-G  des  con 

b)  R6(rles  qui  rfigisEont  la  miso  hors  de  u 


CnAPiTRE  in.  —  Conditions  d'£tablisse3Ieiit  et  de  HoitTA,G&  oe  tvbcs  a.  fuii£e. 


DENOMINATIONS. 

LNLTfiS. 

Dispositions  des  tubes 

Mode  de  fliation  dea  tubaa  aui  tules 
porte-tubea 

Diamitre  iatSrieur  des  tubea  .      .     . 

Epaisseur  dos  tubts 

Poids  au  mfitra  courant     .... 

Sombre  det  tubes. 

—  —                 fortes 
rampes 

Locomotives    ft  marchandifc^.  ordi- 

Locoraotives  &  mardumdisei,  fij:tos 
rampes 

Locomotives  de  gare 

Longueur  des  iiibct. 

Locomotives  a  Toj*ageui-s,  ordinaire. 

—  —                forles 
rnmiii-! 

MtUimStres. 
Kilog. 
Piice. 

Mitre. 

Voir  croL:jiiis  n"      . 
Voir  croquis  a" 

HI 

Asnese  in,  —  Benseignements  teclmiqties  relatitb  aox  tubes  a  fninee  et  anz  ft 
poui  grrilles  de  foyer. 


A.  —  TUBES   A   FUMfeE. 
CnAPlTRE  1.  —  CONSOMMATIOS  DBS  TUBES  A  FUM£E. 


DENOMINATIONS. 

UMT^B    DB   TRAVAIL. 

KILOQRrMMES 

Z'Z.. 

Locomolivofl  A  vojageiirB,  onlinaires     . 

Tonne  de  combustiblo. 

-                  -             -        .     . 

—                    —         fortes  rampes. 

Tonne  de  combustible. 

-                    -                    -         . 

Locomotive-kilomdtre. 

Locomotives  A  inarchsudises,  ordinairea 

Tonne  de  combustible. 

^                 _                    _        , 

Locomotive-kilomatre. 

—                 —         fortes  rampes. 

Tonne  de  combustible. 

—                 -                    -       . 

Tonne  de  eombustibb. 

-                - 

Locoraoti  ve-kilomitre . 

Locomotives  en  g^iii?r,il 

Tonne  de  combustible. 

_                  _         

Locomotive-kilomitre. 

li=— 

1 

-  Nature  des  tubes  a  fumSe. 


1                               DENO.MI  NATIONS. 

O.S..V„„„,. 

t  **ature  du  mdtsl  emploj^ 

H  Composition  du  miStal  emplojiJ 

U   ^wnditioos  de  reception  imfjosiies  oux  fouriiitiires 

Voir  note  a"     . 

■  ■>•■ 
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Annexe  IV.  —  Bensei^ementa  teclmiquefl  relatifii  an  graisaage  dee  locomotivefl. 

ClUPITRE  I.  —  CONSOHHATION  DES  HATtfetlBS.. 


CONSOMMATIOV 

DENOMINATIONS. 

UMT158  DE  TR.WAIL. 

K,.»SMy... 

'■"'•>■'■■■ 

Locomotives  a  voyageurs. 

Graissage  dea  essieus .... 

Kil,  de  parcours  des  locomotives. 

—         du  niiScanisme.      .     . 

— 

Total.     ,     . 

- 

Graissage  ilea  essious.      .      .      . 

- 

—         du  mScanisme,      ,      . 

„ 

Total.      ,      . 

- 

Loeomotires  degarci. 

QroissBge  das  essieux  .... 

- 

—        du  mfeonisme.     .     . 

- 

Total.      .      . 

- 

Loeoin'Aiees  cii  gin^al. 

Groissage  des  essif^ux  .... 

- 

■■ 
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Chapitre  III.  —  Dispositions  du  giuissage. 


DUpastttoM  de  Vappareil  de  graissage. 

Voir  croquis  n® 
Voir  croquis  n® 

Axk  ni4cftnisine    .     .     .     .     «     .     r     •     r     t     -     - 

Chapitre  IV.  —  Essais. 
Chapitre  V.  —  Renseignements  compl£mentaires. 

R^les  qui  r%issent  le  graissage  des  locomotiTes. 


Ill 
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NOTE    COMPLfiMENTAlRE 

Par  a.  HODEIGE 


Des  tableaux  analogues  S  ceux  annexes  h  I'expos^  sommaire  de  la  question  XXV 
ont  ^t^  remis  a  quelques  Compagnies  de  chemins  de  fer. 

Ges  CompagniGS  ont  Men  voulu  fournir  les  donn^es  qui  ^taient  en  leur  posses- 
sion. 

Nous  avons  cru  utile  de  r^sumer  dans  les  tableaux  ci-apriis  les  renseignements 
qui  nous  ont  k6  envoy^s  relativement  &  la  consommadon  du  combustible  dans  les 
locomotives. 
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ChAPITRE   I.  —    CONSOMMATION    DU   COMBUSTIBLE, 


DESIGNATION 


DE8 


ADMINISTRATIONS. 


C0X8OMMATI0X 

DU  COMBirSTIBLB 

1 
V 

1 

>   . 

> 

• 

i2 

OS 

ill 

Se 

2  =5 

par  heure 
de  service 

ar  loc 
kilo 

ei 

3^ 

=* 

&, 

1 

OBSERVATIONS. 


BELGIQUE. 

9 

Rtat  beige. 

Locomotives  t  voyageurs,  ordinaires 
[ti  esRieux  ind6i>endants  ei  k  2  es- 
sieux  coupi(^) 

Locomotives  t  voyageurs  pour  fortes 
ramjiesf3essieux  couples]    .    .    .    . 

MoTENXB  'locomotives  a  voyageurs)   . 

Locomotives  h  marchandises.  ordi- 
naires  (3  essieux  couples)     .    .    .    . 

Locomotives  k  marcbandiseft.  pour 
fortes  ram  pes  (4  essieux  couplt^s; .    . 

MoYBXNC  (locomotives  k  marchan- 
dises)   

Locomotives  de  gare 

Grand  Central  Beige. 

Locomotives  &  voyageurs,  onlinaires  . 

Locomotives  k  marchandises,  ordi- 
naires 

Locomotives  a  marchandises,  fortes 
rampes 

Locomotives  de  gare 


FRANCE. 

Est. 

(&es.Hieux  ind^pendants 
k  2  essieux  couples  .    . 
voyageurs     \kZ esaieux  couples  .    . 


Kil. 


10,.%8 
11,170 

15,025 
18,522 


7,503 
11,441 
13,520 


\M0YBNNE 

i&3es8ieuxcoupl<^s  .    . 
^            <  *  **    essieux    coupU^fS 
marchandises)     fEngerth) 

(  MOYENNE 

Locomotives  de  garc 


7.60 
8.64 

11.44 
902 

11.85 

17.37 
12.96 


Kil. 


11,183 
11,831 

17,985 
23,371 


8,074 
16,096 
19,361 


7.72 

8.71 
11.89 

9.14 
13.08 

18.37 
14.15 


Kil.  ;1) 


0.074 


0.054 


0.101 


0.125 


Kil.  ;2} 


0.063 


0.040 


Kil. 


46.75 


Kil. 


48,077 


41. H8 


(1]  Folds  ducharge- 
mcnt,  des  v^hicules 
ct  des  moteurs  r^u- 
nis. 

[2)  Consommation 
par  tonne  parcou- 
rant  un  kilom^re  sur 
une  ligne  de  niveau 
et  en  alignement  droit 
(chargement,  v4hi- 
cules  et  moteurs  r(^u- 
nis}. 
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■ 

■ 

DU  eo«H 

E 

^^^ 

j  , 

t   . 

II 

i  1 

il 

OBSERVATIONS.        _^_ 

i' 

s   1 

1* 

'S 

ADMINISTRATIONS. 

i^ 

si 

i- 

^J 

Xoi-J. 

Kil. 

.., 

., 

K„. 

K.,. 

„„, 

;|||Si5^ 

(  4*5sieuxln<ltpendanla 

8.10 

8.1? 

t 

...0 

050 

i 

LocomotivM  IfctesBifUicouplft.    .!      8.50 

9.65 

1 

vojugcurs     j                                        (      B.« 

B.Ol 

f 

,      9.70 

10,30 

1 

[»3.»ie„x™u„«.    .j      ^^ 

s, 

<» 

LofomolfreB  1  kSctliCUX  MUpl^.    , 

B.90 

11,05 

IM 

■ 

lt.1«lsiEUK«ii>pl«g.    . 

M.flO 

16,30 

1 

""^ 

1 

&3eas[emcotipl«i.    . 

11.3 

"mT"' 

113 

17.0 

■^8™        »4»KiiBmcoupltB.    . 

S4,7 

13 

13.4 

rsxT 

mareh»ndi»eB«degarej7  .    .'  . 

11.3 

11.* 

1.015  Effeciif  Cr.Uj»-    -^ 

Oiiest, 

I 

et  *  iiiarpnsoillJws  sur  IH  grandrB 
lignei 

1 

PttriB-L;on-M*ii  terranSe . 

cMne*  ri'anrra    le^^- "'^^^  ^| 

Locomotivm    &     t    ruieiix    «mpl^ 

qildiM   1«  M.tJW*'   ^          ■ 

iimlns  de   voyanuni.    ejpr«M   el 

0/J6« 

o.m- 

190                                            ■ 

quelquealraiuade  voyng«ur»).    .    . 

ii,sei 

1,(BS                                        H 

de  murctiaintisei, 

14, KS 

U.03T 

I«                                         1 

diBBs,  BIT  lea  lijDM*  tirtis  riiOiiBS). 

is.-io 

131                                                 1 

LocoraoliTM-WndsM  i3f!rieHi  cou- 

iJtaJmaiKcuvres  de  gore)    .... 

Tim 

101                         ^^^^H 

i 

^^^H 

^ 

J 

DEsmXATION 

CO^SOX«*TI0«  DE  ro»Br.T»L= 

^ 

■ 

ADMINISTRATIONS. 

II 

III 
1  ' 

1 

ODSERVATION-S. 

Paris-Lron-MMiterrani^e 

[mite]. 

K.. 

K». 

K. 

K. 

K„. 

K.. 

/  Trains  df  voyiiKPUrs.    . 

u.sa 

O.OT.- 

\  Tniina  de  iDorrtiandiMs 

13,  «0 

COM- 

^narmblf  j  TniiDS  He  serviM .    .    . 

10,010 

0.113- 

i.m  :Eift«i  loiB .) 

marchandl.wB    pi    dn 

10,9S1 

o.wa- 

ManicUTrefl  de  gars  .    . 

K,.T, 

Paris-Orleans. 

Nombr»  des    mn- 
plilneB    dnprts    1m- 
quellea  1m  rt.u!t»Ca 

->rc,4.u«                     '   --P'*-   ■ 

10,168 

10,283 

il 

r  runes   rmnpn.  A  3  «8- 

11. on 

1*.3S7 

33 

1  ordinnlnsB.  4  3fMieiii 
Cfrnptia         .... 

u.va 

15,i80 

*i:. 

Je                     manhan- 
i 

IS.lSl 
19,531 

1S,3)5 
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l^*5e««uxooapl*,. 

il,13fl 

ll.BC; 
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'SS.Ts'.Sf-.uf^u'plSlT'.™.'"'"": 

..«0 

.0 

1     dlMS 

10,130 
15.W1 

lU.W 
Ifl.S-K 

o.us« 

U.C6W 

Ml  jEffeciif  tolal.! 
541  (EffcdiT  lol«l.) 

f^  ^ANDE-BRETAGNE 

Creal  Northern  RuUway. 

.__                                          I  nalr'-s 

8.60 

9.10 
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ADMINISTRATIONS. 
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iJ 

Gioat  Noi'tbem  Railway. 

Kil. 
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OBSERVATIONS. 


ipa^nie  pour  I'exploitation 
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92 
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CuAPiTUE  11.  —  Nature  du  combustible  employ^. 


DESIGNATION 


DBS 


MINISTRATIONS. 


NATURE  1>U  COMBI'STIBLE  EMI'LOYfi. 


Nature 

physique  et 

conditions 

de  nception 

imjKjs^s  aux 

fournitures 

de 
combustible. 


COMPOSITION. 
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fcl 


^1 

2^ 
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Quantit<^ 

d'oau 

vap<»ris^e  par 

kilog. 

avec  une 

depression  de 

8&10 

centimetres 

d'eau. 


Valeur 
dynamiquc 

du 
combustible 

(1). 


OliSERVATIONS. 


BBL6IQUE. 

Etat  beige, 
and  Central  Beige. 

a 

;-ve|uuii 

QeUes 


Voir 
note  n*  1 

Voir 
note  n*  2 


Pour 
cent. 

Pour 
cent. 

Pour 
cent. 

12  A  17 

70  4  8rj 

7  &  16 

14.46 

72.16 

12  58 

17.08 

70.92 

10.20 

16.90 

74.96 

8.14 

Pour 
cent. 


Kil. 


0.6  k  1.2 


7  k  7.5 


0.80 
1.20 


Kil. 


0.019 


v^l;  Quantiid  n^ces- 
saire  pour  remorquer 
une  tonne  k  1  kilo- 
metre, k  une  Vitesse 
de  90  kilometres  k 
I'heure,  sur  une  ligne 
de  niveau  et  en  all- 
gnemeut  droit. 
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■^^^r 
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V»:*ur 
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kilog. 

djoami^oe 

OIISERVATIOKS. 

i'S?Sx 

i 

S 

tsfr 

du 

ADMINISTRATIONS. 

(ourn^lu™ 

1 

1 

oombmllblt. 

pombuslihle. 

^ 

rcur 

ro„r 

PC. 

1-oiir 

Kil. 

Kil. 

1    L'   ■         d-         t 

FRANCE. 

Est. 

»Dle"n-  3 

aihuv  de  TbampKaj. 
<:;  Resnlunt    obi*, 
nui  ovso  det  Iocmm- 

Noni. 

nole'n-  i 

Enqueue. 

lf>  aiO 

Tom-vennni 

U»35 

1»  1! 

U4X, 

7ili 

OliBst. 

no^^t  f. 

Bri<jiiellaa.    .         ..... 

IS  a  a 

Si? 

Chsrinus  , 

17  4  10 

3ft^ 

Coinl!Uatil.le6ng*iitral.     . 

:..> 

Pari  E-L  jon-Mid  i  ler  run  fie . 

uZt  « 

Paria-Orlt^ns. 

V"ir_ 

Charbon.  

Ali-Si 

SlItAM 

lat^ 

IlriiiuetlM. 

.^\, 

7  11! 

7  1,?il. 

Grande  Bretagne. 

Great  NorfhsmRuilwuv. 

rn^i^n-  ^ 

^B 
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Note  n®  1.  —  £tat  belge. 

Les  renseignements  dont  il  s*agit  ont  ^t4  donn^  dans  Texposd  sommaire  de  la  question  XXV 
du  programme  du  Congr^s  de  Milan,  expose  sommaire  public  dans  Ic  Bulletin  de  la  Commission 
Internationale  du  Congris  des  chemins  de  fer{^). 

Note  n*  2.  —  Grand  Central  Belge. 

Les  charbons  doivent  6tre  de  la  quality  demi-grasse,  de  fraiche  extraction,  propres,  sees,  grai- 
neax,  non  pyriteux,  et  ne  pen  vent  donner,  en  mojenne,  plus  de  12  p.  c.  de  cendres. 

On  consomme  du  tout-vdnant,  du  menu  et  des  briquettes. 

Le  charbon  tout-venant  (30  p.  c.  de  houille)  provient  du  bassin  de  la  Ruhr ;  il  est  utilise  dans 
l6sd^p6ts,  ot  ce  charbon  revient  A  meilleur  march4  que  celui  du  bassin  de  Charlcroi. 

La  houille  qu*il  contient  fournit  les  allumages. 

Le  menu,  pass4  A  la  grille  de  4  centimetres,  provient  du  bassin  de  Charleroi ;  les  allumages  se 
font  au  moyen  de  briquettes. 

Note  n**  3.  —  Est. 

Les  combustibles  consomm^  par  les  locomotives  sont  des  houilles  du  Nord,  des  houilles  de 
Belgique  et  des  houilles  de  la  Sarre. 

Tous  les  combustibles  employes  A  la  Compagnie  de  I'Est  sont  sujets  A  la  r^eption  par  des 
agents  d^tach^  dans  les  charbonnages.  Presque  tous  les  charbons  sont  sujets  A  des  conditions  de 
cendres ;  la  teneur  en  cendres  est  garantie  avec  primes  et  amendes. 

Les  charbons  lav^s  sont  ^goutt^s  et  soumis  A  des  retcnues  si  la  proportion  d'eau  d^passe  3  p.  c. 

La  nature  des  combustibles  que  nous  employons  varie  beaucoup ;  nous  employons  la  gailleterie, 
les  briquettes  lav^es  et  les  charbons  menus. 

Les  gailleteries  proviennent  de  la  Sarre ;  les  briquettes  sont  fabriqu^es  avec  des  charbons 
demi-gras  et  quart  gras  lav^s  et  contiennent  environ  8  p.  c.  de  brai ;  les  charbons  menus  sont 
de  divei'se  nature,  depuis  le  charbon  maigre  anthraciteux  jusqu'aux  charbons  Hainbants  gras 
en  passant  par  les  qualit(}s  interm^diairos  un  quart  gras,  demi-gras  et  gras.  Au  point  de  vue  dc 
la  grosseur,  certains  de  ces  menus  ne  sont  que  du  poussier  d^bit^  par  un  crible  A  trous  ronds  de 
10  millimetres  de  diametre.  Les  d^pOts  emploient  ces  divers  menus  en  melange  dans  des  propor- 
tions d^termin^es. 

Les  menus  sont  entrte  pour  50  p.  c.  dans  la  consommation  to  tale. 

Note  n*>  4.  —  Nord. 

Let  quantit^s  de  combustible  consommdes  par  les  locomotives  en  1886  sont  les  suivantes : 

Tonnes. 

Briquettes 45,000 

Tout-venant 273,000 

Fines 147,000 

D*aprds  les  marches,  les  briquettes  doivent  contenir  de  5  1/2  A  6  1/2  p.  c.  de  cendres.  Une 
bonification  ou  une  retenue  de  50  centimes  par  tonne  est  faite  au  fournisseur  par  1/2  p.  c.  en 

(*}  Voir  to  nttm«ro  de  JuiUet  1887,  l«  fiiscicule,  p.  265. 


u 

(JHssous  de  5  1/2  ou  au-dessua  de  6  1/2.  La  teseur  en  mMbAma  ivUtilea  des  briquattoi  varia  de 
JiiaSOp.c. 

Auctue  coudiljon  de  undras  n'est  impottte  pour  Im  tcuC^eunt  ct.lw  fines,  Idur  ^luJiW  jwi» 
de  7  &  12  p.  c.  Ia  teoeur  en  matierea  volatiles  va  de  14  A  35  p.  c. 

Les  fines  sont  des  chai'bona  qui  paasent  &  traven  4ee  grillfis  de  tinge  *  Imitmiis  looga  4cuite 
de  4  centimetres. 

Des  primes  soot  accord^es  aux  m^cajuctens  et  aux  chauffeurs  pour  las  Economies  faites  sur  dec 
quantit^s  di^Cerminto  pour  la  constrnimation  kilom^trique  de  chaque  t;pe  de  raacbine. 

Note  h"  5.  —  Odest. 


Les  locomotives  consomment  des  briquettes,  de  la  houiUe  k  vapeur  en  roche  el,  sur  cartaines 
t^ections  esceptionnetles,  du  coke  de  four  ou  de  gaz. 

Les  princJpales  conditions  de  r^eption  de  ces  combustibles  sont  les  suivaotes  : 

l"  Briquettes.  —  Les  briquettes  doivent  etro  sonorea  et  entiSres,  de  forme  priimatique  at  potter 
dea  rainures  sur  leurs  faces.  Ellca  doivent  bruler  vivemeut  sans  se  coaguler  et  sans  engorger  lee 
grilles  des  fourneaui. 

11  est  (iiit,  lorsque  laCompagnie  lejuge  conveuable,  desessais  au  feu  pour  appr^cier  la  qualit6 
des  briquettes. 

Le  degre  de  coh^ion  ne  doit  pas  etre  inftrieur  k  40  p.  c. 

Si  la  teneur  en  cendres  eat  comprise  entre  5  1/3  et  6  1/2  p.  c,,  il  o'est  ni  accords  de  prime,  ni 
fait  de  relenue  aui  fournisseurs.  En  dessous  de  5  1/2  p.  c.  de  cendies,  il  est  alloud  uoe  prime  de 
1  franc  par  tonne  et  par  1  p.  c.  trouve  en  moiiu;  au-desaus  de  6  1/2  p.  c.  de  cendres,  il  eat 
upptiqii^  une  p^nalit^  de  1  franc  par  tonne  et  par  1  p.  c.  de  cendres  trouve  en  plus. 

Au  delli  de  8  p.  c.  de  cendres,  la  Compagnie  a  le  droit  dc  refuser  les  briquettes, 

S°  BotiiUe  en  roche.  —  Les  charbooa  doivent  Stre  dc  quality  ^uivalente  A  celle  des  meilleun 
charboDS  i,  vapetir  en  usage,  nulammcnt  ceux  d'Aniin,  de  Charleroi  et  du  aud  du  pays  de  Qalles, 

L.es  cbarbons  doivent  etre  en  rocbe,  de  premiere  quality,  do  fralcbe  extraction,  exempts  autant 
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^t^ueet  il  n*est  pas  accords  de  prime  au  fournisseur.  Au-dessous  de4  p.  c.  de  oendces  «t  pour 
^^ttefiractioD  de  0.05  p.  c.  en  moins,  il  est  alloud  une  prime  de  3  centimes  par  toxme.Au^dessus 
^^^p.  c.  de  cendres,  et  pour  chaque  fraction  de  0.05  p.  c.  en  plus,  il  est  fait  une  jretenue  de 

Centimes  par  tonne. 

^Adalift  de7  1/2. p.. o.  de  cendi'es,  la  Compagnie  a  le  droit  de  refuser  le  charbon. 

Mature  du  combustible,  —  Les  analyses  du  laboratoire  faites  en  18B5  et  1886,  sur  les  divei*s 
^JZ7^U5tibles  emploTds  par  la  Compagnie,  ont  fourni  les  rdsultats  suivants  : 

COMPOSITION  POUR  CgWT. 

Mati^res  volatiles.       Cendres. 

Briquettes 18  i  22  '5  A  .7 

Ciiarbons 17  &  19  ^  A  h 

^^uantJt^  d*eau  vaporish  par  kilogramme  de  combustible  varie  de  7  &  9  kilogrammes. 

Note  n*  6.  —  Paris-Lyon-MediterranEe. 

^^^larbon  employ^  dans  les  locomotives  provient  des  bassins  du  Nord,  de  Blanzy,  de  la  Loire,. 
"^^^^■'^^ssac  et  du  Gard.  Suivant  sa  provenance,  la  proportion  de  mati^res  volatiles  qu'il  renferme 
^^^^^     .-^-.«-  jjgg  limites  trte  6tendues;  elle  atteint  37  p.  c.  pour  le  charbon  de  Blanzy  et  n'est  que 


'■^  ,  c.  pour  celui  de  certaines  mines  du  bassin  de  Brassac. 


partie  du  charbon  est  livr^  A  T^tat  de  briquettes.  Une  autre  partie  livrte  &  T^tat  de  menu 

en  briquettes  dans  les  usines  d'agglom^ration  de  Chasse,  Brassac  et  Courbessac 

^partiennent  k  la  Compagnie  Paris- Lyon-M^terran^.  Enlin,  depuis  1886,  une  certaine 

^^^^^^'titd  est  livrte  k  T^tat  de  menu  pour  etre  employee  telle  quelle  dans  les  locomotives,  concur- 

avec  les  briquettes. 
conditions  de  reception  des  briquettes  et  celles  des  menus  pour  agglomeration  et  pour 
^jution  directe  sont  les  suivantes  : 

1°  Briquettes. 

r.  3  —  Les  briquettes  seront  fabriqu^es  avec  du  charbon  menu  de  premiere  quality  pr^ala* 
nt  lav^. 

proportion  de  brai  entrant  dans  les  agglomdr^s  sera  d'au  moins  8  p.  c. 

briquettes  devront  Stre  reconnues  propres  &  Talimentation  des  locomotives.  Elles  seront 

poids  aensihlement  uniforme,  sdches,  sonoi*es,  entieres,  A  grain  fin  et  serr6,  non  friables  ni 

^;ptible8  de  se  d^sagr^gcr  au  feu ;  elles  devront,  en  brulant,  donner  aussi  peu  de  fum^e  que 

elles  ne  devront  pas  produire  des  machefers  adherents  pouvant  obstruer  la  grille. 

ne  devront  pas  se  ramollir  pendant  les  chaleurs  de  T^t^. 

T.  4,  —  Les  briquettes  essayi^es  dans  Tappareil  sp^ial  ci-apr^  d^fini  devront  avoir  une 

d*au  moins (50  p.  c.)  cinquante  pour  cent;  celles  qui  ne  satisferont  pas  &  cette  condition 

i  dtre  refiute. 

ppareii  destine  A  mesurer  la  cohesion  consiste  en  un  cylindre  creux  en  t6le  de  0°*910  de 

e  et  de  0'^7  de  longueur,  sur  la  circonf^rence  duquel  sont  disposes  int^rieui^ment  trois 

longitudinales  de  0"*200  de  largeur,  normales  au  cylindre  et  ayant  la  mdme  longueur 

loi. 


Ce  cjriindre  peut  toumer  aiitour  de  son  axe  au  moyea  d'une  manlvdle. 

On  introduit  d&iu  Tappareil  prteltd  cent  moroeaui  de  briquettes  de  500  granunei  enrinn 

chacun,  mais  pesaot  ejactement  50  kilogrammes  en  tout. 

On  fait  toucner  ce  cjlindre  pendant  deux  niinut«5  A  raison  do  vingt-cinq  tours  par  minute, 
aprds  quoi  en  Terse  le  contenu  sar  un  crible  percA  de  trous  carr^  de  3  centimetres  de  cCtA  et 
on  pese  ce  qui  ne  passe  pas  i  ti'Svera  ce  crible.  Le  i>oids  trouv^,  ^valu6  en  kilogTaaunes  et  doubU, 
donna  le  degr^  da  cob^ion  pour  cent  des  bi'iqiicttes. 

Akt.  5.  Les  briquettes  prtolablemcnt  dess^btos  dovront  rendre  par  laur  calujution  en  me 
clos  au  moins  (variable  suivant  les  cas)  pour  cent  de  matidres  volatiles. 

Abt,  11.  —  LaquantiU  de  cendres  r^ultant  del'incindration  ne  devra  pas  d£pasur(8p.  c.) 
huit  pour  cent  du  poids  des  briquettes,  Cette  6ialuation  des  candres  se  rapporter*  A  la  moyeoM 
des  livraisons  de  cbaque  roois. 

Les  livraisons  partielles  dont  les  dcbantillons  contiendraient  plus  du  (10  p.  c.)  dix  pour  cent  de 
cendres  pourront  etre  refusdes. 

L'Sraluation  de  la  proportion  de  cendres  contenues  dans  les  briquettes  livr^es  sera  juumelle- 
ment  constatde  par  des  essais  contradictoires  faits  sur  des  portions  de  briquettes,  prises  A  Paris 
ou  A  Villeneuve-Saint-Ocorges  dans  les  fournitures  de  cbaque  jour  et  repr^sentant,  autaut  qoe 
possible,  ta  qualit6  moyenne. 

Ces  parties  seront  incindr^es  jusqu'A  combustion  coinpl6te. 

La  proportion  da  cendres  ainsi  dt^terminiSe  sora  appliqu^  aui  livraisons  journali^res  corres- 
pondantes  et  les  rfcultats  serviront4  calculer  la  moyenne  mensuelle. 

Si  la  moyenne  mensuelle  d^passo  8  p.  c,  il  sera  fait,  au  profit  de  la  Compagnie  Paris-Ljoit- 

MediterranSe,    sur  le    prii  des  briquettes  stipuW  ft   rarticle    15   suivant,  una  r^uctioD  de 

)  par  tonne  pour  cbaque  centiSme  eicddant 

Si,  au  contraire,  la  moyenna  das  cendres  est  inKrieure  4  (8  p.  c.)  huit  pour  cent,  la  Compagnie 

Paris-Lyon-Mdditeri'an^  payara  au  foumissour  un  supplement  de  prix  de  ( )  par 

toune  pour  cbaque  centiSme  en  moins. 

II  sera   tcnu  compte,  dans  I'ox^ution  das  clauses  du   pi-^sant  article,   des  fractions  de 
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poar  combustion  directe)^  au  gr6  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterran^,  sans  qu*il  en  soit 
clistrait  aucnn  produit  de  grosseur  inf^rieure. 

Les  livraisoiis  joumalieres  se  composeront  en  partie  ou  en  totality  de  Tune  ou  de  Fautre  des 
^eux  qualiUs  au  gr4  et  suivant  la  demande  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-M^diterranee.     .     .     . 

'^T*.  9.  —  La  quantity  de  cendres  r^ultant  de  Tincin^ration  dn  charbon  pr^aiablement  s^ch^ 

**•  devra  pas  d^passer  (9  p.  c.)  neuf  pour  cent  pour  la  moyenne  des  livraisons  de  chaque  mois  et 

(10  p.   o.)  dix  pour  cent  pour  la  moyenne  des  wagons  livr^  chaque  jour  ;  dans  aucune  partie 

an  chapbon,  la  proportion  de  cendres  ne  d^passera  (12  p.  c.)  douze  pour  cent  du  poids  du  charbon 

«ec  moin^rd. 

En  cons^uence  de  ce  qui  pr^cdde,  la  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterran^e  se  r^erve  le  droit 

"®  >'®^i:&ser  les  livraisons  joumalieres  dont  la  teneur  en  cendres  moyenne  d^passerait  (10  p.  c.)  dix 

P^w  oent  ou  les  wagons  dont  la  teneur  en  cendres  d^passerait  (12  p.  c.)  douze  pour  cent,  lors 

mezne    que  Texo^dent  ne  serait  qu'une  fraction  de  centieme. 

*-•  ^"v^aation  de  la  proportion  de  cendres  contenue  dans  le  charbon  livrd  sera  constat^e  par  des 

**^*^*  fidts  A  Tosine  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterran4e  k ou  au  magasin 

des    ooxnbostibles  de  la  Coippagnie  Paris-Lyon-M6diterran6e  & sur  des  por- 

^"^^^    ^e  charbon  prises  dans  chaque  livraison  et  repr^sentant,  autant  que  possible,  la  quality 


• 


parties seront  incin^r^es  jusqu^  combustion  complete. 
l>roportion  de  cendres  ainsi  d^termin^e  sera  appliqu^e  aux  livraisons  correspondantes,  et  les 
serviront  &  calculer  la  moyenne  mensuelle. 
moyenne  mensuelle  ddpasse(0  p.  c.}  neuf  pour  cent,  il  sera  fait  au  profit  de  la  Compagnie 
-Liyon-M^iterran6e,  sur  le  prix  du  charbon  stipule  d.  Tarticle  13  suivant,  une  reduction  de 
-      .     .     .  )  par  tonne  pour  chaque  centieme  exc^dant 


au  contraire/  la  moycmie  des  cendres  est  inltSrieure  i  (9  p.  c.)  neuf  pour  cent,  la  Compa- 

Paris-Lyon-M^diterrande  payera  aux  houillercs  de un  supplement  de 

*   •        -      .    •     .  )  par  tonne  et  par  centidme  en  moins. 

'^      a^^ra  tenu  compte,   dans  Tex^ution  des  clauses  du  pr^ent  article,    des   fractions  de 
le. 

Note  n**  7.  —  Paris-Orleans. 

combustibles  employes  pour  les  locomotives  sont  on  g^n^ral  tres  fumeux. 

^^^^if  la  ligno  de  Bretagne,  qui  se  trouve  aliment^e  par  des  combustibles  anglais,  la  Compagnie 

*'*^mna  consomme  des  combustibles  du  Nord,  de  TAUier,  de  la  Creuse  et  de  I'Aveyron.  Les 

y^^^^^^M  menus  entrent  pour  30  p.  c.  (24  p.  c.  en  menu  proprement  dit  et  6  p.  c.  on  noisette) 

fA^^  Xa consommation  totale,  les  tout-venants  pour  10  p.  c,  les  gros  et  gaillettes  pour  30  p.  c, 

^        ^*  c.  en  gros  grele  et  6  p.  c.  en  gaillette  ou  petit  grole)  et  les  briquettes  pour  30  p.  c. 

*  ^las  lag  charbons  &  fournir  doivent  etre  d'extraction  r6cente,  exempts  autant  quo  possible  de 
^^^*^,  de  schistes,  de  pyrites  et  de  toutes  mati6res  6trangeres.  lis  doivent  bruler  sans  engorger 
.    grilles  et  sans  produire  de  machefer  nuisible  &  la  consei'vation  des  barreaux  ou  4  lu  produc- 
^'^  ^evapeur. 

'^  H'est  toUr^  de  poussier  que  dans  les  tout-vcnants  ou  dans  les  menus  non  lav^s.  (Pour  les 
^t^venants,  la  proportion  de  poussier  doit  etre  de  20  A  25  p.  c. ;  pour  les  menus  non  lavds, 


50  p.  c).  On  eonsid^re  comma  poussier  tout  ce  qui  passe  &  tntverB  un  grillage  mdtalliqne  i 
ouvertures  carries  da  0"008  de  c6W. 

Les  briquettes  4  livrer  doivent  6tre  dures,  sonorM,  homo^nes,  pen  hygromStriquec ;  elles 
doivent  E'alliimer  fNcllement  et  brQler  evec  une  flamme  vive  et  clnii>e  sens  se  dtaagrig^r,  en  ne 
produisant  qu'nno  fum^  grise  et  l^gAre.  Leur  density  sera  comprise  entre  1.13  et  1.21,  et  leur 
cohfeion  devra  etre  reprdsentfe  par  le  chiffre  de  50  p.  o.  au  minimum. 

Le  brai  employs  pour  la  fabrication  des  briquettes  devra  6tre  sea,  Soumis  4  la  chalour  en  tssb 
clos,  il  devra  laisser  un  cbarbon  boursoufl^  repr^sentant  en  poids  42  p.  c.  au  moins  de  la  quan- 
tity de  brai  essaj^.  II  y  aura  au  moini  8  p.  c.  de  brai  dans  les  bnquettea. 

Les  analyses  de  laboratoire  des  diverses  prises  de  combustible  prSlev^es  sur  les  livraisoDs  en 
cours  pendant  I'ann^  1886  ont  foumi  les  rSsuItats  suivants  : 


Charbons 30  ft  38  8  1/2  4  U 

Briquettes 14  4  57  1/2        7  1^24  11  1/2 

Note  n"  8.  —  Great  NoRTnERN  Railwit. 

yalure  physique.  —  Cbarbon  dur  4  vapeur  {hard  tleam  coaJ)  du  Yorkshire  et  du  Derbyshire. 

Condition!  de  reception,  etc,  —  Les  soumissions  —  pour  la  fourniture  du  charbon  4  employer 
iliins  les  locomotives  —  seront  relatives  &  la  fourniture  du  mcilleur  cbarbon  dur,  convenabie 
pour  le  cbauffage  des  locomotives 

I.e  combustible  sera  de  la  liouille  dure  de  premiere  quality,  exempte  de  scbbte  et  de  toutes 
.iiiti'esimpurct^s;  le  cbarbon  sera  tri£  &  la  main  ou  bien  cribM  au  crible  ordinaire. 
On  indiquera  la  nature  [deicription]  du  charbon,  le  nom  et  la  situation  de  la  fosse  ou  des  fosse* 

dont  il  sera  eitrait 


a  Compagnie  se  rfcerve  le  droit  de  dOcliner  lolle  ou  telle  offre,  ou  d'accepter  tout  ou  partie 


Note  »•  10.  — London,  Brighton  and  South  Coast  Ra.lway. 

Nature  physique.  —  Charbon  du  pays  de  Gallos,  principalement  {welsh  coal). 

Note  n**  H.  —  London,  Chatham  and  Dover  Railway. 

Nature  physique.  —  1°  Pour  le  chauffage  des  locomotives  &  bogies,  pour  trains  de  voyagenre 
ordiDaires  et  lourds  express  :  melange  de  charbon  du  Derbyshire  et  do  charbon  de  Newcastle, 
dans  la  proportion  de  2  du  premier  pour  1  du  demidr ; 

29  Locomotives  pour  trains  express  seulement  : 

Charbon  du  sud  du  pays  !•  Galles ; 

3®  Locomotives  A  marchandises  pour  trains  de  marchandises  ordinaires  et  express  :  voir  le 
I®  ci-dessus; 

4**  Locomotives-tendei*s,  A  bogies,  pour  lo  service  local  et  mdtropolitain  —  locomotives  de  gare : 
voir  le  2**  ci-dessus. 

Conditiojis  de  reception.  —  a)  Charbon  A  vapeur,  doublement  cribl6,  du  Nord  [doubt e-scrccncd 
North  country  steam  coal);  b)  Charbon  dur  A  vapeur  [hard steam  coal);  c)  Charbon  A  vapour, 
sans  fumde,  du  sud  du  pays  de  Galles  (South  Wales  smokeless  steam  coal). 

Les  charbons  seront  fraichement  extraits ;  ils  scront  propres  et  exempts  de  schistes  et  autres 
matieres  ter reuses. 

I-e  «  doxihle-screened  North  country  steam  coal  n  sera  d'une  quality  normale  et  uniforme.  Le 
•  hard  steam  coal  »  sera  trid  A  la  main,  de  merae  que  le  «  South  Wales  smokeless  steam  coal »», 
qui  devra,  en  outre,  6tre  exempt  de  soufre. 

Note  n^  12.  —  Compagnie  poir  l'exploitation  des  chemins  dl  feh 

DE  l'IiItAT  MfiERLANDAIS. 

Nature  physique,  —  Charbon  tout-venant,  domi-gras. 

Conditions  de  rdception.  —  Le  chai'bon  sera  aussi  gailleteux  que  possible,  et  contiendra  environ 
40  p.  c.  de  gailleteux  et  gailletorio  et  au  maximum  I;;:,  p.  c.  de  cendres. 
n  devra  6tre  reconnu  propro  A  Tusage  des  locomotives. 
H sera  d^gag^,  aussi  bien  que  possible,  de  picri'js  et  pyrites. 


CiiAPiTRE  III.  —  Description  de  l'appareil  de  vaporisation. 
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Tableau  n"  2  —  Grand  Central  Belce. 
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Tableau  n"*  3.  —  Est. 
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Tableau  ^■'  o,  —  Quest. 
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Tableau  n°  6.  —  PARis-LvoN-MfiDiTERRANfiE. 
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Tableau  h°  7.  —  PAHis-OitLfiANs. 
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Tableau  n"  8.  —  Great  Northern  Railway. 
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Tableau  n"  9.  —  Great  Western  Railway. 
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Tableau  n**  10.  —  London,  Brighton  and  South  Coast  Railway. 
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■arcfaandiaes '  ligne  iM'incipale   . 


1,118 
1.174 
1,067 
1.174 


1.010 
1.010 
0.991 
1.010 


1.035 
1.035 
1.041 
1.089 


1.422 


1.6S6 


1.7?7    1.512 
1.270    1.410 


1.727 


1.258 


1  829 
1.943 
1.613 
1.810 


O.OIG 
0.016 
0.016 
0.016 


0.016    0.0^ 
0  016.  0  0*25 


0.016    0  025 
0.016    0.fr25 


0  016 
0.016 
0  016 
0.016 


0.016 
0  016 
0.016 
0.016 


Tableau  n**  11.  —  London,  Chatham  and  Dover  Railway. 


R 


E 


F 


G 


H 


K 


L^ooomotiTes  k  voyagetm.  k  bogies 
typt*,  pour  trains  de  voyagours  ordi- 
nairea  et  lourds  express 


Looomotirea  h  Toyagears  poor  tratos 
ezpre^a  seulement 


1.054 
1.054 


LooomoUves  k  marchandises  type. 
poor  trains  de  marchMndines  onli- 
nairea  et  express 


1.054 


Looomotives-tonders  k  voyagenrs.  k 
bogies  tvpe.  pour  le  service  local  et 
metropoi.tain 


LooomotiTes  de  gare  type 


1.051 

0.991 


0.991 
1029 

1.041 

1.041 
1.029 


1.506 
1.428 

1.479 

1.428 
1321 


1.820    O.OKi 


1.778    0.013 


1.740    0.013 


1.740    O.on 
1.661    0.013 


0.013 
0.013 

0.013 

0.013 
0  013 


0.a?l    0.013 


0.021    0.013 


0.013 


0  013 


0.021    0.013    0.013 


0.021    0.013 
0.021    0.013 


0.013 
0.013 


-  COUPACKIE  POCR  L*EXPLOrrATI0R  DES  CHEMINS  DE  FEB 
DE  l'£tat  KEERLAKDAIS. 
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CHAriTRE   IV.    ■ 


Bases  des  primes  dg  coubustible. 
belgique. 

etat  bblgb. 

Les  renseignetnenU  dont  il  s'agil  ont  ^ti  donnfe  dnns  res|>os(!  do  I'nrlirlp  XXV  dii  quoition- 
imiro  (iu  Congres  de  Milan,  esposij  piibliii  dnna  le  BiiUain  de  la  Commisiion  intcrnalionaU du 
Coi:i/rds  des  ehmniiti  d<ifer{'). 
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4  mois  d'hiver 
(novembre  k  f6vrier). 

8  mois  d*6M 
(mars  &  octobre). 

14  kilogrammes. 

13  kilogrammes. 

16         — 

14          — 

18          — 

16          — 

^)  Ponr  les  locomotives  &  deux  et  4  trois  essieux  cou- 
ple, remorquant  un  train  de  marchandises  .     . 

^)  Pour  les  locomotives  k  trois  essieux  couplds, 
n*^  ,  remorquant  des  trains  de  mar- 
chandises      

^l)  Pour  les  locomotives  k  quatre  essieux  couples, 
remorquant  un  train  de  marchandises.     .     .     . 

B.  —  Section  (TOttignies  vers  la  France, 

t)  Pour    toutes    les    locomotives    indistinctemcnt , 
.  remorquant  un  train  de  voyageurs 13  —  12  — 

f)  Pour    toutes    les    locomotives    indistinctoment , 

remorquant  un  train  mixte 14  —  13  — 

jj  Pour  les  locomotives  k  deux  et  k  trois  essieux  cou- 

plfe,  remorquant  un  train  de  marchandises.     .18  —  16  — 

h)  Pour  les  locomotives  k  quatre  essieux  couples, 

remorquant  un  train  de  marchandises.     ...         20  —  18  — 

n  est  alloud  aux  locomotives  faisant  le  service  de  gare,  12  kilogrammes  par  kiiometie  de 
majioeuvres.  Dix  minutes  de  manoeuvres  comptent  pour  un  kilometre  de  parcoui^.  II  n'est  pas 
tenu  compte  des  manoeuvres  de  moins  de  dix  minutes. 

Par  derogation  k  la  regie  g«^n4rale,  outre  les  allocations  renseigndes  ci-dessus,  il  est  accords 
ano  allocation  suppldmentaire  de  200  kilogrammes  (pour  Tallumage)  k  toute  locomotive  n'ajant 
pas  parcouru  100  kilometres  entre  deux  allumages  cons^cutifs. 

U  est  alloud  5  kilogrammes  par  kilometre  de  parcours  aux  locomotives  circulant  k  vide. 

Tout  exc^dent  de  consommation  sur  les  quantit^s  fix4es  entralne  une  retenue  d'un  franc  par 
*fOOO  kilogrammes  pour  le  m6canicien. 
^•**'    prime  et  la  retenue  des  chauffeurs  sont  le  tiers  dc  celles  des  m^caniciens. 


FRANCE. 


{ 


EST. 

primes  sont  accord^es  aux  m^caniciens  ayant  r^alis^  des  Economies  sur  les  allocations  de 
*^^^-^bles;   ces  primes   sont  proportionnelles  aux   quantit^s  de  combustible  ^conomis^es. 
^^^  chefis  et  sous-chefs  de  dtipftt  re^oivent  <Sgalement  des  primes  bashes  sur  les  Economies  faites 
^  *^ss  m^caniciens  de  leur  d6p6t. 
Aj^^  allocations  pour  les  machines  de  route  sont  fix4es  par  d4p6t  et  par  type  de  machines.  Elles 
^**^^iit  compte  de  la  nature  du  combustible  employ^. 
^**  allocations  sont  accorddes  : 


l^our  la  remorque  des  trains.  Ces  allocations  sont  basdes  sur  une  composition  maxima  ddter- 
^^^Q  des  trains ;  elles  sont  dtablies  en  tenant  compte  de  la  nature  des  trains  et  de  I'allure  des 
"P^^s  parcourues. 
'^^  sont  majordes  en  hiver ; 

^  Pour  double  traction.  L*allocation  est  fix4e  k  un  kilogramme  de  moins  que  lallocation 
?o^  trains; 


3"  Pour  machine  hauf-le-pled. 

Ces  trois  allocations  sont  fiiies  pfir  kilomitca  de  parcoiir»t 

4*'  P»r  henre  de  manceuTra ; 

5°  Par  heure  de  stationnement. 

Pour  les  marLines  sp^iales  ulilis^  pour  lee  manceuvres  de  gare,  les  allocntioiu  sont  ^tabliea 
par  heure  de  manceuvre  et  par  beura  de  Btationoenieiit.  Ellas  T&rieutsuiT&Dtle  Impedes  machinea 
et  la  nature  du  combustible. 

Allocations  supplcmenlaires  pour  stircharffe.  —  Une  allocation  euppl^mentaire  par  vdbicule 
et  par  kilometre  est  accordfe  lorsque  la  charge  dOpasse  les  minima  fix&  par  le  tablenu  de  U 
charge  des  fi'flins. 

Dans  le  dikrompte  des  charges  des  trains,  un  vtfbicule  ayant  plus  de  deux  essieux  est  comptd 
pour  deui  T^bicules. 

Cefte  allocation  suppMmentaIre  varie  avec  Ice  profils  et  les  trains. 

Allocations  pour  temps  rtgagni  en  warcke.  —  Une  allocation,  Tariable  avec  la  nature  des 
trains,  e^t  accords  par  minute  regagn^,  &  condition  que  les  vitesses  r^glementaires  ne  soient 
pas  dSpassiea. 

Primes  de  rampe.  —  En  dehors  de  rallooation  pour  surcharge,  il  est  accord*  une  prime  de 
lampe  eux  mteaniciens  ct  chauffeurs  des  machines  A  roues  libres  de^servant  les  trains  types  55 
et  au-desEHS,  composes  de  plus  de  10  vOhiciiles,  lorsqu'ils  gravissent,  sans  le  secours  d'uoe 
machine  de  renfort,  les  raropes  de  Nanfois'le-Petit  i  LoiSrille ;  L^rouville  A  Loi^ville ;  Flsm- 
boin  A  Maison-Rouge. 

Cette  prime  est  de  1  franc  pour  les  micaniciena;  50  centimes  pour  les  chauffanrs. 

La  prime  de  rampe  n'est  pas  applicable  aux  autres  trains  de  Toyageurs,  ni  aux  trains  mixtM, 
de  bestiaux  ou  de  marcbandises. 

NORD. 

Des  primes  sont  accord^s  aux  m^caniciens  et  aux  chauffeurs  pour  les  Economies  iaites  sur  dei 
quantitijE  d^termindes  pour  la  con^ommation  kilom^triqiie  de  chaque  ^pe  de  machines. 
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PARIS-ORLEANS. 

Des  primes  sont  accords  aux  machinistes  pour  les  Economies  r^alis4ds  dans  Temploi  du  com- 
biutible:  1^  par  heure  de  manoeuTre;  2®  par  tonne  kilomdtrique  (ne  comprenant  pas  la  locomotive 
et  son  tender). 

Au-dessus  de  la  charge  minima  fixde  pour  la  locomotive,  Tallocation  subit  une  plus-value  assez 
rapldement  croissante  avec  la  charge.  L*allocation  est  d'ailleurs  dtablie  de  telle  sorte  qae 
r^eoQOimie  moyenne  correspond  &  10  p.  c.  environ  de  Tallocation. 

Les  chefs  de  d^pdts  et  les  che&-machinistes  regoivent  dgalemont  des  primes  basdes  sur  les 
Economies  de  combustible  rdalis^es  par  les  machinistes. 

GRANDE-BRETAGNE . 

GREAT   NORTHERN   RAILWAY. 

Des  piimes  sont  allonges  aux  machinistes  pour  les  ^onomies  de  combustible. 

Elles  sont  payees  trimestriellement,  la  prime  maidma  ^tant  de  2  livres  sterling  (50  francs),  et 
la  prime  minima  de  10  shillings  (12  fr.  50  c). 

La  moyenne  est  de  7  sh.  6  d.  (9  fr.  35  c.)  par  homme  pour  tout  le  rdsean. 

Dans  Tallocation  des  primes,  on  a  ^gard  au  genre  de  travail  exdcut<},  les  machinistes  dtant 
divis^  en  sections  (d*aprds  le  travail);  on  a  <Sgard  ^galement  &  la  consommation  dliuile  et  &  la 
bonne  condoite  des  agents. 

GREAT  WESTERN  RAILWAY. 

D'aprds  les  renseigtiements  foumis,  le  Great  Western  Railway  ne  donne  pas  de  primes  pour 
r^conomie  da  combustible. 

LONDON,  BRIGHTON  AND  SOUTH  COAST  RAILWAY. 

Les  allocations  de  combustible  sont  fix^s  comme  suit :  16  livres  par  mille  (4^540  par  kilo- 
metre) pour  les  machines  ^  voyageurs  et  18  livres  par  mille  (5*^100  par  kilometre)  pour  les 
machines  d  marchandises ;  on  donne,  en  outre,  une  livre  par  mille  pour  chaque  voiture  ou  wagon 
(0*^284  par  kilometre  et  par  v6hicule). 

Toute  Economic  sur  ces  allocations  est  pay6e  &  raison  de  1  d.  (10  c.)  par  quintal  (51  kilo- 
grammes). 

LONDON,  CHATHAM  AND  DOVER  RAILWAY. 

Ce  chemin  de  fer  n'alloue  pas  de  primes  d'dconomie  de  combustible. 

PAYS-BAS. 

COMPAGNIB  POUR  SEXPLOITATION  DES  CHEMINS  DB  FER 

DE  L'ETAT  NEERLANDAIS. 

Des  primes  sont  accord^es  aux  m^caniciens  et  aux  chauffeurs  (dans  le  rapport  de  13  &  7)  pour 
lei  Economies  r^alis^  dans  I'emploi  du  combustible. 


(locomotives  s 

pressioa,  conane  machios 


On  alloue  au  pwsoi 

a)  150  kitogrammBs  (locomotives  ordinaires)  ot  100  kilogri 
f  pour  I'allumnge; 

b)  15  kilogrammes  par  heure,  pour  le  temps  que  la  machine  est 
de  reserve  on  de  manceuvre,  6.  n'impoi'te  quelle  stotion ; 

el  Une  certaioe  qu»ntitii  ile  combustible  par  kilometre  parcouni,  quantiW  vsri&ble  d'apres  1 
charge,  le  pt'o&l  de  la  ligne  et  les  saisons ; 

dj  Clio  uertaino  quantity  de  combustible  pour  chaque  wagon  place  dans  les  traiDs  ou  difli^i 
(les  voitures  i  vojageurs  rcstent  en  dehors  du  compte). 

ChAPITKE   yi.  —   ReNSEIGSEMESTS   COMPLeMESTAIRES. 

Poissance  des  locomotives. 


DESIGNATION 
DES  kDlimSTaiTlDlli  EI  OU   MtT^RIEL. 


BELGIQUB. 

Etat  beige. 


LocamoIiTn  i  marctiBiulliei  ordinAirH  (3  si- 
deui  couplM) 

LocomotiVM  &    mircliindlMi,  pour    Cortes 
runpa  (4  (nlaui  coup1«8) 

LoMUDeiiyu  it  (ire ....    * 

Grand  Central  Beige. 

LocotooUym  *  Voyageora.  ordlnairw .    . 
LocoiDolivesamsTchauilitaa.  DtttiDalru   .   . 


lAOdmotlTea  de  gai* .    .    .    .    . 
FRANCE. 


t  cstlpu  iDiUpeudanti 
tSetuieuionupIM.    ■ 


!,fo!  et  »,090 

Je  t.'EO  i  4,350 

5,700 
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D^IQNATION 
STIATIONS  ET  DU  lATfRIEL. 


Force  de  traction 
des  locomotives. 


OBSERVATIONS. 


k  3  essieux  couples    .... 
&  4  essieux  couples  (Engerth). 
degare 

Nord. 


k  essieux  ind^pendants 

k  I  essieux  couples  . 

k  3  essieux  couples  . 

Ik  3  essieux  couples  . 

k  i  essieux  couples  . 

k  3  essieux  oouplte  . 

k  4  essieux  couples  . 


-Ljon-M^terran^. 

k  t  essieux  coupMs  (trains  de 

express  et  omnibus,  sur  les 

tipafes] 

k  3  essieux  couples  ;trains  de 
es  principalement  <*t  quelques 
•yageurs} 

k  3  essieux  couples  (trains  de 
es 

k  4  essieux  couple  (trains  de 
t  trains  de  marchandi<u>s,  m\r  les 
tesrampes) 

tenders  k  3  essieux  coupl<'s  (ma- 
gare) 


Paris-Orleans. 

Ik  essieux  ind^pendants 
k  t  essieux  couples     . 
iS  rampes,  k  3  essieux  couples 
naires,  k  3  essieux  couples    . 

/trains  de  voya 

la  4  essieux)    8«^   •    ' 
tes  J    couples    K  ^j„3  j^  „^^. 

*^  *  \    chandis<»«^. 

\k  5  essieux  couples    .    . 

ie  gare  (loroinotiv^s  tenders  k 
upWs} 


KUog. 
de  3,842  k  5,740 

8,250 

4,2&l 


1.960  et  2,500 
de  3,240  k  3,825 
4,825 

4,760  et  4,060(1) 
8,750  et  7,450 
4,290  (2) 
5,430  et  6,190 


5,425 

6,379 
7,960 

9,023 
4,416 


2,730 
2,937  et  4,K)4 
5,443  et  7,096 

0,213 

7,S12 

7,812 
8,000 

3,189  et  4.701 


(1)  En  moyenne. 

(2)  En  moyenne. 


DfS  *DMIN1STIIITII>IIS  EI  DU  MATfMEL. 


OUSEllVATIONS. 


GBANDE'BRETAGNE 

Grent  Nortiiern  Railwiy  ('). 


Great  Westeru  Railway. 


Loii(ti>n,  HrigLton  iiiiJ  Soulh  Const 
liailwny. 


>  voyAfeim 
Loouinultvtii  k  ma 


London,  Chatltam  and  Dww  Rail- 


Annexe  A.   —  Compagnie  pour  VexphitaUon  lies  chemins  de  fer 
de  I'ttat  neerlandais. 
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DISCUSSION  EN  SECTION 

(4«     SECTION) 

S6ance    du    20    septembre    1887 

Pr£sidence  de  M.  le  comm.  PERUZZI 

Secii^taire  PRinaPAL  :  M.  le  ciiev.  Ch.  VALENZIANI 

Secretaire  de  sectios  charge  de  l'expos^  de  la  question  :  M.  HODEIGE 

La  si^ance  est  ouverlo  a  9  heures  et  1/2. 

M.  le  President.  Nuus  abordons  la  discussion  do  la  question  XXV :  Reclierthe 

et  comparaison  des  rcnseignements  techniques,  sur  laquelle  M.  Hodeigo,  ingtSnieur 
chomjns  do  for  do  I'Elat  belw,  n  fait  r 
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aux  Compagnies  un  surcroit  de  travail  et  de  dopensc  qu  dies  n  acceptcraienl  pas 
avec  plaisir. 

Je  crois  d'ailleurs  qu'il  ne  serait  pas  utile  d'arreter  tout  un  programme,  mais 
qu'il  faudrait  attendre  que  I'^tude  d  uno  question  speciale  fftt  demand^e  par  une 
section.  Si,  par  exemple,  la  question  des  locomotives  ou  celle  des  traverses  metal- 
liques  6tait  examinee  par  une  section,  et  si  celle-ci  ne  poss6dait  pas  des  elements 
sufBsants,  die  pourrait  decider  une  enquete  speciale  sur  la  question.  Le  ques- 
tionnaire se  bornerait  alors  aux  questions  qui  seraient  formul^es  par  la  section 
compdtente. 

Dans  ce  cas,  les  chemins  de  fer  pourraient,  je  crois,  sans  beaucoup  de  frais, 
fournir  les  renseignements  n6cessaires ;  mais  je  ne  saurais  admettre  I'dtablissement 
d'un  bureau  sp6cial,  qui  entrainerait  de  grands  frais,  et  il  est  impossible,  scion  moi, 
avec  les  moyens  dont  disposenl  les  bureaux  cxistants,  de  publier  des  volumes 
cntiers  de  renseignements. 

M.  Alfred  Picard  [France).  II  serait  utile  que,  pour  r6pondre  k  la  question 
pos6c  par  M.  de  Perl,  M.  le  rapporteur  voulilt  bicn  pr6ciser  quel  est  le  but  qu'on  a 
eu  en  vue. 

S'agirait-il,  comme  I'indiquait  M.  de  Perl,  de  constituer  un  bureau  pour  r6unir 
et  coordonner  les  documents  demand^s  aux  diverses  Administrations,  d'aprcs  un 
modde  uniforme,  et  de  cr6er  ainsi  une  institution  qui  entrainerait  uno  d6pense 
excessive?  S'agirait-il  de  demander  aux  Administrations  des  diflerents  pays  de 
dresser  dles-m6mes  des  statistiques  uniformes,  de  telle  sorte  qu'Ji  un  moment 
donn^,  si  on  voulait  les  consulter  pour  faire  une  etude  comparative,  on  fut  certain 
d'y  trouver  tons  les  616ments  n6cessaires,  reunis  dans  un  m6me  cadre?  S'agit-il 
lout  simplement  de  prior  les  Administrations  de  chemins  de  fer  des  diffcrents  pays 
d'adopter  un  cadre  unique  pour  certains  documents  d6termin6s  et  en  nombre 
limit6? 

H.  Hodeige.  La  Commission  internationale,  en  inscrivant  dans  le  programme 
du  Congrfes  la  question  des  renseignements  techniques,  a  eu  simplement  I'inten- 
tion  de  pr6voir  r6tude  de  questions  sp6ciales  qui  seraient  au  pr6alable  d6sign6es 
par  le  Congrfes,  et  de  determiner  les  cadres  dans  lesquds  on  pourrait  trouver 
tous  les  renseignements  que  comporte  cette  6tude. 

Dans  cet  ordre  d'id6es,  j'ai  pris  comme  exemple  la  consoramation  du  combustible 
dans  les  locomotives  et  j'ai  recherche  quels  sent  les  renseignements  qu'il  convient 
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d'obtenir,  taut  en  co  qui  concerne  le  materiel  que  I'orgajiisaUoi)  mfime  du  Bervice 
pour  avoir  les  ^ISmenls  de  comparaison  les  plus  exacts  possible. 

II  n'a  jamais  ^t^  question  de  faire  udc  statistique  g^nfirale;  il  ne  a'agit  que  d»_ 
r^tude  de  questions  S  designer  par  le  Congrfes  lui-mfime  et  au  sujet  desquellae 
les  Administrations  foumiraient  les  rcnseignements  demand^E. 

C'est  done  auCongr^  de  fixer  I'^tcndue  du  travail  qu'aura  ft  faire  laCommissiO'* 
>Dternationale,  et  nous  n'aTons  pas,  dans  ces  conditions,  k  nous  airfiter  k  la  queslio* 
de  ddpense  qu'a  soulev^e  M.  de  Perl. 

M.  de  Perl.  II  s'agit  done  simplement  de  provoquer,  de  la  part  du  Congrfe-^^ 
un  vote  tendant  k  ce  que  la  Commission  inlernationale  4tudie  un  type  unique  poi^v^  - 
les  renseignoments  techniques. 

M.  Hodeige.  Le  Congr^s  ddciderait  qu'uno  question  doit  €tre  Sludi^e,  et  i_^^ 
formulaire  serait  dress(5  par  la  Commission  inlernationale  d'apr6s  celui  qui  a  *—   — 
fait  pour  le  combustible.  J'ai  pris  cette  question  parce  qu'elle  pr^sentc  &  peupi 
tons  les  cas;  pour  d'autrcs  6iudcs,  le  questionnaire  pourrait  fitre  boaucoup  ph 
simple. 

M.  le  President.  Jc  me  permeis  de  lire  la  partic  du  rapport  de  M.  "'"^'■- 

qui  en  contient  les  cooclusions  : 

«  Enfin,  pour  quo  la  question  soit  ^ludi^e  sous  toutes  ses  faces,  il  convient  q 
Ton  sache  ce  qui  a  i5t4  6crit  ou  fait  &  son  sujet;  il  faut  que  les  essaisqai  onl  S= 
entrepris  soient  analyses  succiuclemont  et  que  les  r6sultats  auxquels  on  est  p^^^ 
venu  soient  rapportds,  ou  que  tout  au  moins  Ton  indique  la  source  ft  laquelle 
pent  so  les  procurer. 

'  Cette  partio  du  programme  nous  paralt  devoir  6tre  uno  des  plus  ii 
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«  5*  Une  analyse  des  6tudes  entreprises  sur  la  question  et  des  r6sultats  des 
essais  aoxquels  elle  aura  donn6  lieu. 

«  Ce  cadre,  ^videmment,  ne  convient  pas  k  toutes  les  questions  que  Ton  pourra 
avoir  k  examiner;  il  devra  Stre  modifi^,  61argi  ou  resserr6  suivant  la  nature  de 
1  'etude  entreprise.  » 

VoilSt  le  premier  point  sur  lequel  M.  le  rappoVteur  appelle  Tattention. 

Puis  il  continue  : 

•«  Lorsque  le  Congr5s  aurait  d6termin6  les  questions  dont  il  convient  de  pour- 
re  ou  d'entreprendre  I'^tudc,  la  Commission  internaUonale  aurait  k  ^laborer  le 
des  renseignements  qu'il  importe  d'obtenir,  k  rechercher  dans  les  docu- 
ments officiels  des  Administrations  de  chemins  de  fer,  des  associations  ou  des  gou- 
verments  les  denudes  qu'elle  pent  se  procurer,  et  k  adresser  le  cas  6ch6ant,  aux 
AdmiDislrations,  les  tableaux  et  les  questionnaires  qu'elle  aurait  dress6s. 

^  La  forme  dans  laquelle  seraient  publics  les  renseignements  obtenus  variera 
suivant  la  nature  des  Etudes.  Toutefois,  il  convient  que  la  comparaison  des 
douii6es  fournies  par  toutes  les  Administrations  soit  rcndue  aussi  ais6e  que 
possible. 

«  Les  renseignements  principaux  seront  done  places  dans  des  colonnes  de 
^^leaux.  Pour  les  renseignements  qui  se  traduisent  par  un  nombre,  ce  nombre 
^^1^  inscrit  dans  les  colonnes ;  mais  il  est  des  renseignements  principaux  qui  ne 
P^Uvent  se  traduire  par  un  nombre,  il  faut  des  croquis  ou  un  textc.  La  colonne 
^Girvira  k  donner  les  indications  qui  permettront  de  trouver  rapidcment  les  rensei- 
gnements que  Ton  cherche. 

«  Quant  aux  renseignements  secondaires,  ils  seront  places  k  la  suite  des 
^^fcleaux;  on  groupera  ensemble  ceux  fournis  par  toutes  les  Administrations  sur 

e  m6me  question  et  on  chcrchera  k  les  disposer  de  fagon  k  rendre  la  compa- 

isoQ  le  plus  ais6e  possible. 

«  Afin  de  mieux  faire  ressortir  la  marche  que  nous  proposons  de  sui\Te  dans 

*  ^tude  des  questions  techniques  et  d'indiquer  la  forme  qui  pourrait  etre  donn6e 

^Xjx  cadres  qui  doivent  les  contenir,  nous  avons  cru  utile  d  appliquer  les  principes 

^^e  nous  avons  indiqu6s  plus  haut  k  Tune  des  nombreuses  questions  que  comporte 

^  ^exploitation  des  chemias  de  for. 

«  Nous  avons  choisi  T^tude  des  locomotives  au  point  de  vue  de  la  consommation 
^u  combustible  et  nous  en  avons  faiit  Tapplication  aux  chemins  de  fer  de  I'fitat 
\>elge.  (Annexe  L) 
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-  Xous  ajoutons  i  cede  4tudelo  cadre  do  quelques  autres.  (Annexes  11,111  etIV.)^_ 

-  Si  W  Congr^s  croil  que  des  6ludes  de  Tesp^ce  peuvent  6lre  utiles  aui  Admi—  i 
uistrations  de  chemins  de  fer,  il  aura  &  designer  les  questions  qu'il  d&ire  vowi 
i.'tuvfior  duns  ce  sens. 

-  Uos  cadres  annoxiSs  i  la  pr^sente  note  pourraient,  aprfis  avoir  6i6  modififc  ^ 
saivaut  les  convenances  du  Congi^s,  servir  pour  une  premjfere  application  ft  tilr-TK 
dVssui  dn  projet  expos6  ci-dessus.  " 

II  y  a,  mo  parall-il,  doux  questions  que  la  section  pourrait  discuter.  Elle  auraii  j 
d'lbiml  !i  examiner  si  la  forme  de  cos  modMcs,  fournis  par  M.  le  rapporleu«L» 
crMuino  esemplos  &  I'appui  do  ses  conclusions,  lui  convient  ou  si  elle  doit  klr^m. 
nuvtituV  on  quelquos  points.  Coftc  discussion  servirait  de  guide  Ji  la  Gommissior  «; 
inliM'tialioiKile  lorsqu'elle  tracoraii  le  programme  des  travaux  &  preparer  pour  le^  . 
(;oui;rt'>s  fulurs. 

U  y  mirail  onsuito  k  voir  quotlcs  sont  les  questions  dont  il  faut  proposer  a.j^ 
l^iiigi't's  lu  niise  k  I'lStude.  M.  le  rapporteur  s'est  occupy  de  la  question  dt^ 
iviut'iisiililo,  inais  il  y  a  encore  beaucoup  d'aulrcs  questions  qui  peuvent  etim.  - 
iMiidiiVs. 

M.  ds  SytenkO  {Rimie).  La  question  des  renseignements  techniques  est  Iri^' 
inipoi'lanlo.  llior,  it  ta  premitSre  seclion,  nous  avons  trait6  la  question  des  travers^^ 
nuMulliiiiies;  nous  y  avons  consacr6  deux  stances,  ct  le  r(5sul[al  a  Hi  presque  nn  * 
N(*iis  en  sonimes  Drriv6s  &  conclure  que  les  traverses  m^talliques  peuvent  filr"* 
enu'lovtVs.  mais  pour  ddcidcr  ccla,  il  ne  valalt  pas  la  peine  de  se  rfiunir;  fc 
siiliisiiil  deconsultor  les  diffiSreDts  pays. 

II  y  II  iin  pnys  oil  les  traverses  mfitalliques  sont  employees  sur  un  rfiseau  d^' 
j\  imo  liiiomt^irw;  dans  d'anirns  pays,  ayant  commoner  I'ossai  do  oes  traversos.  or"* 


XXV 

75 

I>^j&,  toutes  les  Compagnies  des  chemins  de  fer  des  diff^rents  pays  s'occupent 
de  la  question  des  renseignements  techniques.  Dans  les  comptes  rendus  annuels, 
on  trouve  ces  renseignements  techniques;  ils  ne  sent  pas  toujours  publi6s,  mais  ils 
existent;  seulement,  dans  chaque  pays  et  mome  pour  chaque  Compagnie,  il  y  a 
un  module  different  de  questionnaire,  de  sorte  que,  quand  on  veut  comparer  les 
chiflEres,  on  ne  pent  parvenir  k  un  rfeultat  positif. 

Par  exemple,  sur  un  chemin  de  fer,  Tentretien  de  la  voie  coAtc,  jc  suppose, 
60  centimes  par  m6tre;  sur  un  autre,  il  no  cofltc  que  20  centimes.  II  scmblc,  k 
premiere  vue,  que  celui  qui  ne  depense  que  20  centimes  par  m6tre  so  montrc  le 
plus  ^onome;  mais  cola  n'est  pas  toujours  le  cas,  et,  par  centre,  colui  qui 
depense  60  centimes  a  peut-etre  beaucoup  plus  de  merito.  Pour  pouvoir  juger  du 
^^it,  il  est  indispensable  d'avoir  toutes  les  donn6es  techniques  ddtailleos. 

Nous  avons  d6jii,  il  est  vrai,  un  bureau  international  do  statistique  qui  rend 
^^  grands  services,  mais  ce  bureau,  qui  a  son  sii^ge  h  Vicnne,  ne  peut  enlrer  dans 
1 6iude  d6taill6e  des  questions  port6es  h  Tordre  du  jour  de  nos  sessions. 

II  faudrait  que  le  Congr5s  formulftt  des  questionnaires  qui  am5ncraient  plus 
^  ^nit6  dans  les  renseignements  techniques;  ils  permettraient  d'en  faire  la  com- 
paraison,  ce  qui  aujourd'hui  n'est  pas  possible;  de  sorte  que  quand  on  recom- 
^axidc  un  nouveau  systeme  quelconque,  cela  n'a  pas  de  port6e  pratique,  parce 
^^  On  ne  fournit  pas  en  m6me  temps  les  chiffres  qui  en  d6montrent  la  siip6riorit6 
^'^t^  les  autres  syst6mes  employ6s  ailleurs. 

Je  le  r6p5te,  quoiqu  il  existe  d6jJi  un  bureau  de  statistique,  il  ne  serait  pas 
"^^utile  de  cr6er  un  nouveau  bureau,  qui  ferait  la  m6me  besogne  pour  Tetude  des 
Questions  techniques.  On  profiterait  avant  tout  des  donn6es  que  le  bureau  de 
Vienna  permet  d'obtenir,  et  on  demanderait  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer 
4^  616ments  suppl6mentaires  que  le  bureau  viennois  ne  serait  pas  k  memo  d'y 
^jouter.  Cela  simplifierait  la  chose  et  serait  en  m6me  temps  tr5s  utile;  car,  je  le 
^is  encore  une  fois,  les  renseignements  techniques  sent  d'une  grande  impor- 
tance. 

II  ne  faut  pas  oublier  que,  quand  on  parle  de  modifications  ou  d'am6liorations 
en  mati^re  de  chemins  de  fer,  il  est  toujours,  en  somme,  question  de  millions. 
II  ne  s'agit  pas  de  petites  d6penses,  mais  de  d6penses  colossales,  qui  parfois  ont 
pour  point  de  depart  un  millitoe  de  centime.  II  faut  done  faire  grande  attention 
h  toute  am61ioration,  si  minime  qu'elle  soit,  et  ne  se  prononcer  pour  son  adoption 
que  sur  des  denudes  bien  pr6cises. 

Telle  est,  k  mon  avis,  la  mani6re  dont  il  faut  envisager  la  question  soulev6e. 


M.  Dognde  [Belgique],  J'ai  demands  la  parole  simplemeot  poor  prSciser  la 

qiiostion.  car  jo  n'ai  pas  la  pr^ieniion  de  la  r^soudre.  Je  erains,  et  je  crois  devoir 
ilonnor  cot  avcrtissement  d  la  section,  je  erains  qu'oo  ne  s'engage  daos  uoe  roote 
sans  issue. 

il  soraii  (^videmmeQt  tr^  d6sirable  que  le  GoogrSs  des  chemios  de  fer  ^tendlt 
son  action,  si  grande  ct  si  gi5oi5reuse,  a  tout  ce  qui  so  fait  en  cette  matifire. 

Jo  comprends  que  eeux  qui  s'oecupent  de  ces  questions  sp6cialos  les  voieot  sous 
I'aspjct  le  plus  large,  et  si  j'avais  6t6  cbarg4  de  faire  le  rapport,  j'aurais  6t4  pins 
g/'iii!Tal  eucore  que  notro  honorable  rapporteur. 

Mais,  qiiand  on  en  arrive  a  la  pratique,  surtout  en  matiftre  de  statistiqae,  aussitftt 
•siir^'ii  la  question  matcrielle,  ct  c'est  iJi  oCi  sonvcnt  nalt  la  difficull6  qui  entrave 
I'aclion. 

Si,  aujourd'bui,  Ji  propos  d'une  question  devenue  vitale  dans  certains  pays. 
]Kir  suite  des  pr6lenlions  de  rindustric  d'un  c6t6,  do  pr^oceupaiiona  poliiiques 
pi'iii-C'lro  de  I'autre,  la  question  des  traverses  m^ialliques,  ou  ailleurs  S  propos 
(le  la  qiioslion  du  combustible,  ailleurs  au  sujel  de  I'introduciion  do  quelque  nou- 
vt-'uu  uiodolo  de  locomotive,  on-  veut  se  rendre  comple  de  toutes  les  donn6es,  si 
(111  vein  i5iablir  une  classification  nouvellc,  dresser  nn  questionnaire  dStaillfi  et 
di'iiiiiiidi'r  ^  chacun  cc  qu'il  a  fait,  ce  qu'il  a  vu,  les  moindres  indications,  s'il 
faiil  ilri'sscr  de  lout  cela  une  v6ritable  stalislique,  arriverez-vous  &  un  r^snltat? 
Si  iiinis  demaudions  Tinsiituiion  d'une  commission  de  statistique  gfinfirale  em- 
hrassanl  tons  les  probl6mes,  je  le  demande,  oil  irions-nous,  &  quels  r&ultats  par- 
vii'iulriims-uous  utilement? 

II  y  a  di'ji'i  uuc  association  intcrnationale  de  statistique, oO  Ton  r^unit  des  docu- 
ui.'iitx  iutionibrables,  sur  I'interprfitation  desquels  malheureusement  lout  le  monde 
il': V't.  [/<i  soiUTO  est  tclloinf'iil  rii.'iio,  ftiic  imrfois  .sou  di^bit  cosso  dV'lr-? 


rasQl   (lisposi5.  On  fait  <les  grajjiiiques   siiperbcs,  qui  (out  sauter  aux  yeux  la 
moindre  variation  qui  se  procluii. 

Faul-il  renoDCor  i  tout  cela?  Faut-il  ailoplor  udo  mosure  uniforme  et  ue  plus 
a\air  le  benefice  dos  innovations,  cles  progros  qui  peuvent  se  rdaliser?  Ce  n'est 
certos  pas  TidiSe  que  nous  dcvons  adopter  ici. 

Dans  une  grande  Administraiioo  de  cbomins  de  fer  que  je  connais  depuis  yingt- 
Si'pi  ans,  dans  le  Verein  alleraaDd,  il  y  a  aussi  dcs  statistiques,  surtout  en  maliSre 
'ccUniquo;  on  onvoie  des  questionnaires  et  qualre-vingt-denx  Admiiiistraiiona,  je 
*^^q'u,  de  rAllomagne,  dc  rAuirieho  et  d'aulres  pays,  s'en  occupent  activement  el 
*'*^gulitrement. 

\ou!ez-vous  cr^er  une  commission  qui  dira  ;  Nous  allons  changer  tout  cela, 
'^ous  allons  iStablir  de  iiouvelles  bases,  eaer  une  nouvelle  classification?  Mais 
^'oxs  il  (audrail,  dans  chaque  Administration  de  chemios  de  for,  cr6cr  aussi  un 
"Ux^au  nenveau  charg^  do  ce  travail. 

Tous  pourriez  peut-iMre  alteiodre  ce  r&ultat  pour  uoe  question  sp^ciale;  vous 
-pourricz  arriver  a  simpUfier  les  statistiques  qui  oxisteul  aujourd'bui  ou  lespousser 
J  ttsqn'aux  derniers  details;  mais  si  vous  voulez  giJn^raliser  la  chose,  vous  vous 
^pGrcevrPZ  do  rexaclllude  du  vioux  proverbe  :  «  Qui  [rop  Qmbrasso  mal  filroint », 
■*^t    ce  n'est  pas  ^  quoi  doit  aboutir  ce  que  nous  faisous  ici. 

M.  de  Perl.  Permellez-moi,  au  nom  dela  Coramissioa  do  stalistique,  d'ajouter 
■-* cliques  mots  &  ce  qu'a  dit  I'honorable  priSopinani. 

Cn  a  toutcs  lospeinos  du  mondo  d'arrivcr  &  uniformiser  les  statistiques  des  cbe- 
TiA  de  fer,  ot  du  Verein  allemand,  ot  de  I'llltat  beige,  el  de  la  Frauce.  La  Com- 
ssion  internationale  de  statislique  n'a  pu  qu'aprt^s  dix  ans  publier  son  dernier 
**'Vrage. 

■Je  comprendrais  que,  sur  Imitialive  d'une  section,  on  fit  une  enquete  sp^ciale 
■^r  une  question  technique;  mais,  pour  parlor  des  traverses  m6talliquos,  qu'on  a 
^^■*l6es,  jo  regretlc  que  personne  d'entro  vous  n'ait  eu  en  main  le  travailde  la  Gom- 
■**^^esion  de  stalistique;  il  y  aurail  trouvt5  des  renseignemeats  sur  les  traverses 
■^**<^lalliques  dans  vingt  ou  trente  fitats.  Et,  si  cola  ne  suffii  pas,  la  Commission 
"***ternationale  sera  encbantde,  comme  elle  I'a  deja  dficlari  i  Bruxelles,  du  suivre 
'-^^Jtes  les  indications  que  les  congrCs  scioniifiques  lui  donneroul. 

La  statislique  est  une  bonne  chose;  il  n'est  pas  u»  borame  d'fiial  ou  un  homrae 
**  Adminislralion  qui  pourrait  s'en  passer  aujourd'bui;  mais  c'csi  uu  objel  de  luxe. 
^^  counais  des  chemins  de  fer  privos  el  dcs  chomins  de  ferd'Elal  qui  depensent 


pour  la  stalistique  des  sommcsenormes;on  vajusqu'a  nolerchaque  expMidon  qui 
se  fait  sur  la  ligne. 

Los  homraes  qui  ool  la  pralique  des  cherains  de  fer  en  sonl  arrives  S  savoir 
qu'une  stalistique  a  diff6renies  valeurs.  Pour  une  question  de  tarif,  on  ne  peut  pas 
altendre  unc  publication  comme  cello  dont  jo  parle,  oi  qui  dure  des  annSes.Quand 
olio  parail,  ello  n'a  plus  do  valeur.  On  est  done  arrive  &  s'occuper  d'un  article  spe- 
cial. Par  exomplc,  on  accorde  unc  reduction  do  tarifs  pour  le  lin  ou  le  chanvrc;  on 
observe  alors  le  irafic  de  cet  article  pendant  unc  annfje  et  on  ordonne  une  inscrip- 
tion spi5ciale  de  ces  transports  pour  se  rondre  compte  si  la  reduction  des  prix  du 
transport  donnc  des  r&ultats  satisfaisants. 

Voil&  comment  je  comprends  Ics  rcclierches  statistiques;  c'est  sous  ccito  forme 
quo  jo  rccommaude  de  los  fairo  sur  uno  question  qui  sera  indiqufse  dans  un  congr6s 
scientifiquc.ParexempIe.on  constate  que  les  donn6es  statistiques  pour  les  traverses 
mfStalliqucs  ne  sonl  pas  sufGsantes  et  que  la  science  demande  it  connaltre  tel  ou  tel 
point. 

Domandez  a  la  Commission  inlcniationale  de  stalistique  de  changer  son  formu- 
lairo  en  ajoutant  une  nouvcllecolonnc  pour  les donn6es  qui  vous  int6rossont.  Cela  ne 
vous  coCltera  rion,  car  Ids  publications  do  la  Commission  internationale  se  font 
par  souscription;  chaque  Elat,  cbaquc  Administration,  prcnd  cetle  publication. 

II  y  a  dons  le  rapport'  de  M.  Ilodcige  d'exeellentcs  idiSos  sur  los  necossites  sta- 
tistiques auxquclles  il  faut  satisfaire;  mais  en  pratique,  ellos  exigoront  un  travail 
considerable,  et  si  co  travail  doit  Ctre  fait  par  la  Commission  internationale  du 
Congrf'S,  elle  devra  avoir  les  moycns  de  Ic  faire.  II  y  a  done  une  question  d'argont 
trts  dOlicalo  et  qui.je  crois.suffira  seule  pour  cmpecher  qu'on  fasse  quelque  chose. 


Tiornor  les  demaoJes  tlo  roDseigtiomonis,  suivant   la  formulo  dC'lLTiniti^e,   aux 
questions  qui  doivont  ^Irc  trailfes  dans  le  Coogr&s  suivani. 

Lorsque  la  Commission  inleroalionale,  ayant  determine  les  questions  t  Irailer, 
les  aotifiera  aux  difltTonts  adlii^rents,  elle  pourrait  yjoindre  un  formulairo  pratique 
i  romplir,  qui  permeltrait  d'avoir  des  reusoignemenls  faciles  a  comparer. 

Notre  section  ne  peut  d'ailleurs  qu'^mellre  un  vceu  a  cet  egard.  II  ne  lui  appar- 
liont  pas  de  presenter  des  propositions  do  detail,  si  co  n'est  en  eo  qui  concerno  son 
champ  propre  d'aclion;  pour  le  surplus,  il  appartienl  exclusivcmenl  aux  autres  sec- 
fions  de  preparer  le  programme  des  questions  a  soumettre  au  prochain  Gongr^s  et 
de  dooncr  par  suite  des  indications  sur  le  cadre  des  documonls  a  demandor  aux 
■AclininisiraiioQS  de  chemins  de  fer,  afin  d'ljclairer  el  de  rendre  plus  fructueuse  la 
*^iscussion  de  ces  questions. 

En  adoptant  ta  proposition  rcslrointo  k  ces  modestea  liraites,  le  Congres  pour- 
■''^ilfeireuneaiuvre(5minerameQt  utile.  Aucontraire,  enallaol  plus  loin,  il  risquo- 
^'^-it  (I'empiijlersur  les  attributions  de  la  Commission  Internationale  de  Vienne  et 
**^   voir  les  Administrations  el  les  Compagnies  se  derober  a  ses  exigences. 

Je  demande  done  &  la  section  do  "  proposer  au  Congres  qu'en  nolifiant  aux 
"*  adhLTGDls  les  questions  a  Gxaminor  dans  la  session  suivanle,  la  Commission 
**  iaternalionale  y  joigne  un  formulaire  a  remplir  oii  seraicnt  consign^s  les  rensei- 
■*        goements  do  fait  nucessaires  pour  I't'tudo  de  ces  questions.  » 

Ml.  le  President.  Celte  proposition  est,  je  crois,  tr&s  pratique  et  n'est  pas  en 
■*^^xilradiction  avcc  cello  do  M.  Ambrozo\ics. 

M.  Alfred  Picard.  L'lionorable  membre  se  rallie  a  mon  amendement  ainsi 
**>  *-mule  : 

"  La  section  propose  au  Congrfes  do  charger  la  Commission  internalionale  de 
■*  diisigner,  d'apres  les  propositions  des  sections  comp^tentes,  un  certain  nombre 
^  de  questions  a  examiner  dans  la  session  suivanto  et  de  Gxer  le  cadre  des  ronsei- 
"^  gDcmenls  tecbniques  a  remplir  par  les  adherents  pour  preparer  letude  do  ces 
"*       i|uestions.  " 

M.  le  President.  En  ce  cas,  la  section  pourrait  se  borner  a  soumettre  votre 
^**wposition  a  I'assembl^e  pliini^re. 

M.  de  Perl.  Je  propose  un  sous-amcndcmcnt. 

Comrae  le  dii  M.  Alfred  Picard,  nous  ne  sommcs  pas  a  mfime  de  rien  deter- 
***iner.  I!  faudrait  done  en  laisser  riiiitiative  aux  trois  premieres  sections.  En 
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second  lieu,  i!  sorait  bien  entendu  qu'il  ne  s'agit  pas  d'adopter  comme  base  le^i*!- 
programmc  gun^ral,  mais  do  demandor  ces  reDscignemeDts  poar  les  questions  ^f3 
scpari^Gs  fix6es  par  les  Irois  scctioDS. 

M-  le  President.  Ce  n'est  dvidemmcDt  qu'apr^s  la  designation  des  qaestions  ^fr; 

qu'on  pourra  s'occuper  des  modules  de  tableaux  ii  faire,  car  cela  peut  diff^rer  pour  i  si. 
chaquo  question. 

M.  Alfred  PIcard.  Nous  sommes  absohiment  d'accord.  J'ai  prdcis^ment  dit  i  rM 
tout  h  I'hcure  que  la  4*  section  n'(5tail  pas  eomp6tente  pour  designer  les  qaes — ^ 
lions. 

Nous  no  pouvons  ^meltre  qu'un  vau  g^n^ral.  Quant  h  I'application,  c'est  L^ 
chaquo  section,  par  exemple  &  la  section  des  voies  oi  travaux  pour  les  traverses^-«> 
m^talliqucs,  k  la  section  do  la  traction  et  du  materiel  pour  la  consommation  diLV->  X 
combustible,  qu'incombora  le  soin  de  determiner  les  questions  &  examiner  et  leE>  M. 
tormulairo  &  y  joindre. 

M.  le  President.  Je  crois  que  la  question  ainsi  pos6e  est  trfis  simple  el  quo_  <::»  - 

lorsqu'ello  sera  port^o  dovant  I'assemblte  pldnifiro,  die  ne  donnera  pas  lieu  k  dis —  ^^ 
cussion.  Quand  cette  rfcoiation  aura  (:[&  adoptfic  par  lo  Congr6s,  la  presidoncco  ^=" 
gon6rale  pourra  inviter  les  diflfirentcs  sections  h  designer  les  questions  S  examiner^  ""* 
on  aura  deja  commo  base  les  donniJes  du  rapport  et  les  tableaux  qui  y  sent  joints  * 
et  qui  seront  6videmraent  modifife  suivant  les  cas. 

M.  Urban  [Belgiqm).  Lorsque  la  Commission  Internationale  arretera  le  ques—  ^^ 
tionnaire,  il  sera  trop  tard  pour  demander  encore  des  staiistiques  complfttcs  aux:»^  - 
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ander,  mais  simplement  de  decider,  en  principe,  si  la  statistique  technique 
u&essaire  et  comment  il  faut  chercher  k  Tobtenir. 

1  faut  done  dire  que  la  statistique  est  absolument  n6cessaire.  Un  de  nos  collogues 
B  d6]k  donn6  les  raisons.  Elle  est  n^cessaire  parce  que,  sans  statistique  tech- 
"we,  toutes  les  decisions  du  Congrts  ne  peuvent  ^tre  que  platoniques. 
i  nous  pouvons  recevoir  ces  denudes  statistiques  du  bureau  de  statistique  de 
BBe,  tant  mieux;  mais  nous  ne  savons  pas  si  cela  sera  :  ce  bureau  pout  avoir 
d^^  id6es  k  lui  et  nous  r6pondre  qu  il  n'a  pas  le  temps  de  s  occuper  dcs  questions 
a  nous  poserions. 

INous  devons  done  nous  en  occuper  nous-m6mes.  Sans  doute,  nous  ne  pouvons 
ger  k  obtenir  des  statistiques  completes  sur  toutes  les  questions  qui  peuvent  se 
Center  en  matifere  de  chemins  de  fer;  mais  il  nous  en  faut  sur  les  questions  qui 
^^ront  propos^es  au  Congr6s,  et  qui  ne  seront  pas  nombreuses. 

II  faut,  nous  a-t-on  dit,  demander  k  la  stance  pl6ni5re  de  proposer  les  questions 
I>our  lo  prochain  Congr^s.  Je  crois  que  nous  no  devons  pas  discuter  ce  sujet  en  ce 
^^^oment,  mais  lors  de  I'examen  du  nouveau  r^glement. 

Nous  devons  done  decider  en  principe  qu'il  est  n^cessaire  de  demander  Ji  tons 
^^s  adherents  de  fournir,  suivant  un  cadre  uniforme,  les  renseignements  techniques 
^^^^ssaires  i  T^tude  des  questions  qui  seront  examinees  dans  le  prochain 


.  le  President.  M.  Werchovsky  soul^ve  une  question  d'ordre  interieur,  qui 

l^^^ira  toe  r6gl4e  aprSs  la  discussion  du  r5glement;  mais,  en  attendant,  la  ques- 

^^>^    qui  nous  occupe  6tant  r6dig6e  en  termes  tr^s  g6n6raux,  il  ne  pent  etrc  d^fendu 

la.  section  de  proposer  h  I'assembl^e  pl6ni6re  d'inviter  les  sections  sp6ciales  k 

ft^^  Iparer  des  questions  sur  lesquelles  elles  croiraient  devoir  appeler  I'attention  du 

^^'^grfes. 

nsuite,  lorsque  le  nouveau  rSglement  aura  6t6  approuv6,  la  Commission  inler- 
onale,  ex^cutrice  des  decisions  du  Gongr^s,  s'y  conformera.  Les  deux  choses  ne 
duent  pas.  Au  surplus,  la  proposition  de  MM.  Ambrozovics  et  Picard  me 
t  r^pondre  au  d^sir  de  M.  Werchovsky. 


Fassiaux  [Belgique).  J'ai  demand^  la  parole  pour  declarer  que  les  id6es 
rim6es  par  MM.  Picard  et  Ambrozovics  sent  pr6cis6ment  celles  qui  ont 
^J)ir6  la  Commission  internationale  lorsqu'elle  a  6tabli  le  programme  soumis 
"v^os  deliberations.  C'est  ^videmment  le  moyen  pratique  de  ne  pas  tomber  dans 


oGs  sialisiiques  exag<Jr^es  qui  ont  donn^  lica  aux  boutades  si  spintuelles  d£> 
M.  Dogn(5e. 

Je  dois  ajouter  encore,  en  ce  qui  concerne  le  bureau  de  Vienne,  que  la  Com- j 
mission  dii  CongrSs  a  bien  enlcndu  ne  rion  faire  qui  pat  porter  ombragc  aujc: . 
hommes  qui  dirigent  si  brillamment  ce  bureau.  Nous  n'avons  jamais  eu  la  pr6ten-.c: 
lion  do  nous  subslituer  h  lui.  Noire  scul  di^sir  a  ^tf5  de  completer  ses  travaux  e^-^ 
CO  qui  concerne  les  questions  spCeialos  sur  lesquclles  les  statistiques  dc  cett»  J 
institution  ne  peuvent  nous  donner  tous  les  details  voulus  en  temps  utile. 

M.  de  Perl  nous  I'a  dit :  lorsque  ces  statistiques  paraissent,  elles  onl  perdu  iJ£. 
leur  aclHoliio  paree  que,  comme  elles  soot  fort  (Stendues,  il  faut  un  temps 
long  pour  les  recueillir  el  les  pubiier. 

Je  mc  resume,  en  exprimant  I'avis  que  la  solution  qui  nous  est  proposfie  es 
bicn  la  soule  que  nous  devions  adopter. 

M.  Packeny  [Auiriche-Hongrie).  Je  crois  que  nous  appuyons  tous  les  conclu- 
sions qui  nous  sent  pr6sent^es. 

D'apriis  les  remarques  qu'a  faites  M.  Werchovsky,  il  semble  qu'il  ait  des  douts 
sur  les  donn(5cs  de  la  stalistique  internationale.  La  statistique  ne  pent  plus  fitn 
ignoreo  aujourd'hui;  mais  nous  ne  pouvons  travailler  aveo  trois  ou  quatra  stati= 
tiques  diffiirentes  ci,  pour  arriver  &  unc  amelioration,  il  faut,  je  pense,  adopter  le 
conclusions  proposi5es.  C'est  en  suivant  la  voie  qu'ellos  indiquent  que  la  s 
intcrnalionalo  pourra  amcliorer  ses  travaux. 

M.  le  President.  La  proposition  dc  MM.  Picard  ct  Ambrozovics  est  doc 

adoptee. 

Quel  que  soil  le  rSglement  fulur,  la  solution  qui  ressort  de  nos  d6bats  n'entra 

rex('cmioi!  loviile  de  sos  dis 
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ISCUSSION  EN  SEANCE  PLENIERE 


-H*- 


S6ance    du    20    septembre    1887 

PrAsidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  Si  M.  le  comm.  Peruzzi,  president  de  la  4®  sectioa, 
I^  c^nr  presenter  k  Tassembl^o  le  r6sum6  des  d6bats  qui  ont  eu  lieu  dans  sa  section 
T  la  question  XXV  concernant  les  renseignements  techniques. 

M.  Peruzzi.  II  a  6t6  fait  sur  cette  question,  par  M.  Hodeige,  ing^nieur  aux 

lemins  de  fer  de  I'fitat  beige,  un  rapport  qui  a  6t6  imprim6  et  distribu6 

^puis  plusieurs  jours.  J'engage  eeux  qui  ne  Tauraient  pas  lu  i  en  prendre  connais- 

5ance.   C'est  un  travail  remarquable  sur  une  question  qui  pourrait  sembler 

jscure  par  la  mani^re  dont  ellc  est  formulae. 

La  section,  aprfes  avoir  discute  longuement  ce  rapport,  s'est  trouv^e  entiferement 
^i'accord  avec  le  rapporteur  pour  adopter  la  resolution  qui  a  6te  propos^e  par 
^IM.  Alfred  Picard  et  Ambrozovics  et  dont  je  vais  vous  donner  lecture  : 

«  La  section  propose  au  Congrfes  de  charger  la  Commission  Internationale  de 

^  designer,  d'apr^s  les  propositions  des  sections  comp6tentes,  un  certain  nombre 

^  de  questions  Ji  examiner  dans  la  session  suivante,  et  de  fixer  le  cadre  des 

^  renseignements  techniques  Ji  remplir  par  les  adh6rents  pour  pr6parer  I'etude  de 

^  ces  questions.  » 

U  ne  s'agit  pas  pr6cis6ment  d'une  statistique,  mais  de  donn6es  qui  serviraient  & 
6clairer  les  opinions.  M.  Hodeige,  par  exemple,  a  fourni  des  616ments  en  ce  qui 
conceme  les  locomotives  des  chemins  de  fer  beiges.  Si  ces  mSmes  616ments  6taicnt 
fournis  relativement  aux  autres  chemins  de  fer,  on  serait  en  possession  de  rensei- 
gnements pr^cieux  qui,  pour  le  prochain  Congr^s,  permettraicnt  d'arriver  ^  des 
conclusions  utiles. 

in  •  28 


La  4'  section  a  done  pens6  que  ce  iiY'lail  pas  5  elle  qu'il  apparlenail  de  clioisir 
les  questions,  que  ce  clioix  incombait  soit  fi  la  promii^rc,  soit  &  la  deuxitoe  section, 
qui  diraieni  :  Voila  les  questions  que  nous  proposons  a  I'elude  du  futur  Gongr^s. 

Si  I'assemblt^e  ralifiait  celic  manifre  do  voir,  la  pr^sidonce  gt^m^rale  et  le  secre- 
tariat seraient  chargfe  d'amener  les  sections  k  poser  un  certain  nombre  de  questions 
qui  scraioiit  adoptees  fi  noire  dernifire  assembl(5e  geniVale,  puis  iransmises  &  la 
Commission  inlernationale  du  Congrfts,  laquelle  prendrait  des  mesures  pour 
qu'ellos  fusseni  prepar^es  et  soumises,  s'il  y  a  lieu,  fi  la  procliaine  session  du 
Gongr&s. 

La  Commission  Internationale  i^tablirait  les  cadres  de  ces  questions  et  cllo 
tacherail  d'obtenir  de  la  bienveiilance,  do  la  bont6  et  do  Tactivit^  des  Administra- 
tions atiiii^rentes,  que  ces  cadres  fussent  rempUs  le  mieux  possible,  afin  de  nous 
permettre  de  ri^soudre  les  questions  pos(5es  de  la  mani^rc  la  plus  avaniagcuse  a 
I'induslrie  des  chemins  de  fer.  [Applaudissemenfs.) 


XXVI*   QUESTION 


DISPOSITIONS     GKNERALES 


DKS 


CHEMINS  DE  PER  SECONDAIRES 


Ji^o*- 


Quelles  sent  les  dispositions  generates  de  voies,  de  gares,  de  bcUimenls, 
de  signaux,  de  materiel  rotdant,  etc.,  les  plus  favorables  pour  I'exploita- 
lion  des  chemins  de  fer  secondaires,  d'apres  les  differents  ecartements? 


XXVI'  QUESTION 
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Par  M.  COSSMANN 

INGl&MBUR  nU  SBRVICB  TKCIIXIQUK  1>B  L'BXPLOITATION  DBS  CUBMIN8  DB  PBR  DU  NORD  FRANC,' VIS 


(PLANXHE    XXVIl; 


Lcs  communications  des  adherents  h  la  Commission  du  Congrts  au  siijct  de 
cette  question  ayant  ete  fort  rares,  les  documents  dont  Tanalyse  sommaire  doit 
trouver  place  dans  le  present  rapport  sent,  pour  la  plupart,  fournis  soit  par  des 
livros,  soit  par  des  publications  periodiques,  telles  que  la  Revue  g^nirale  des  cJie- 
mins  de  fer,  les  Mdmoires  de  la  Socidtd  des  tngfyiteurs  civtls,  etc. 

Nous  examinerons,  autant  que  possible  dans  Tordre  chronologique,  ces  diflf^- 
renls  documents. 

1®  Ftude  sur  le  chemin  de  fer  de  Festiniog, 

par  M.  ViGNES. 

Cette  ligne,  la  plus  ancienne  des  ligncs  Ji  voie  6troite,  puisqu  elle  a  6t6  con- 
slruite  en  1832,  pour  desservir  des  ardoisieres  du  Pays  de  Galles,  a  6t6  Tobjet,  de 
la  part  de  M.  Vignes,  d'une  6tude  int6ressante  et  d6taill6e,  dont  nous  r^sumerons 
ci-aprfcs  les  traits  les  plus  saillants. 

La  largeur  de  la  voie  est  exactcment  de  0™597  entre  les  bords  int(5rieurs  de 


chatpie  champignon  des  rails ;  les  rails  primilifs,  suflisants  poor  Texploilation 

tramway  remorqu6  par  des  chevaux,  oni  ii^  reniplacfe,  en  1870,  par  des  n 
d'acier de  24"! 70, dune  longueur  de  7"32, k  double  champignon  d'une  largcur 
0"'05,  sur  I'avaniage  desquels  M.  Vigncs  insisie  loui  pariicuHtremeni;  les  li 
verses  eo  mCA^zs  soni  espac^es,  d'axe  en  axe,  de  0*915  en  voie  couranle  el 
O^eiO  aux  joints.  Celle  voie  trfis  solide  se  prfite  a  des  vilesses  de  40  et  50  ki 
metres  &  I'heure. 

La  largour  de  !a  plate-forme  est  de  S^^OS  en  rcmblai  et  de  2^4^  en  trancb<^^»i 
les  courbos,  qui  so  succ5dent  prosque  sans  aligneracnt  droit,  ont  6t6  nnii'-lifir*^'^  ji 
depuis  I'origine;  aujourd'hui,  leur  rayon  le  plus  faiblo  est  35  mCires,  avec  »^  i 
devors  de  0"'076;  la  rampe  continue  qui  exisic  depuis  le  poiut  de  di5parl,  P"^  ii 
Madoc,  jusqu'a  Tarriv^e  a  Festiniog  ne  depasse  0'"012  par  mtire  que  sur  vm.       di 

Ivh  faible  longueur,  oCi  il  y  a  une  dficlivite  de  0°01G5.  La  descenle  des  b-a."5 n; 

chargi^'S  d'ardoises  se  fail  ainsi  sous  la  simple  action  de  la  pesanieur. 

Chacune  des  cinq  stations  intermfidiaires  comprcnd,  en  gf5rn5ral,  deux  vo^^fces 
d'iSvitement.  outre  la  voie  directe;  cos  voios  d't'vitemenl  donnenl  des  longueurs  ^Je 
garage  variant  de  183  a  366  metres;  renlrovoie  est  de  1^37  a  1»83,  suivant  'e 
cas.  II  n'y  a  pas  de  quai  de  voyageurs,  parce  que  le  plancber  des  voiturcs  est  t  -m~^ 
bas.  Les  hatiments  des  stations  comprennent  seulement  un  bureau,  avec  guichm  -^^l, 
pour  le  chef  el  un  auvenl  garni  de  bancs,  qui  scrl  h  abriter  les  voyageurs  el  S-  *s 
marchandises.  Chaque  gare  est  munie  de  signaux  a  distance  et  do  signaux  d'ai — ^i^^' 
comme  sur  les  grandes  lignes.  Quclques  points  plus  importants  component  t.^  *^ 
halle  a  marchandises  couverte. 

Enfin,  au  point  de  croisement  de  la  ligne  avec  le  Cambrian  Railway,  cxiste  "^° 
cliantier  de  Iransbordemeni  comporiant :  1"  uq  iransbordemeni  a  niveau  (la  v  ^c^^" 
Stroite  un  pen  plus  6lev6e  que  la  voie  large)  pour  les  ardoises;  2"  un  diSversoi-^K^^" 
charboD,  la  petite  voie  plac^e  plus  bas  qu'un  bout  de  voie  large  sur  lequel  "^ 

bascule  le  wagon  charge,  a  raison  de  deux  wagonncts  do  5  tonnes  par  wagon 
10  tonnes;  3"  un  transbordcment  a  quai  pour  les  marchandises  do  detail;  i^"— 
grue  a  pivot  est  plac^e  au  milieu  de  ce  quai. 

Les  voiturcs  a  voyageurs  appartienncnt  &  trois  types  :  1"  voitures  a  un  si 
compartimoQt  et  a  banquettes  en  long,  paralliiles  a  la  voie;  2"  voiluros  a  de 
compartiments  et  &  banquettes  en  travcrs  de  la  voie;  3"  voiturcs  a  sept  compai 
menis,  a  banquettes  en  travers  et  poriics  sur  deux  bogies. 

11  n'y  a  qu'un  seul  tampon  dans  I'axe  el  I'atlelage  se  fait  avec  dc5  crochets 
des  tendcurs  a  vis  ordinaires;  les  nouvelles  voitures  a  bogies,  qui  ont  une  caii 
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d'ciJQe  longueur  de  prSs  de  10  metres,  ont  les  bogies  6cart6es  de  8'"40  d'axe  en 
ax.  ^ ;  leurs  roues  sont  en  acier,  d  un  diam6lre  de  0^486 ;  les  ressorts  de  suspcn- 
sion  ont  des  spirales  d'acier  et  les  boltes  &  graisse  appartiennent  au  syst^me 
I3<3  utin. 

la  grande  majority  des  wagons  k  marchandises  sont  dispos6s  pour  le  transport 
clc3^  ardoises;  les  plus  grands  sont  en  fer  et  peuvent  recevoir  un  cbargement  de 
3  -,  OOO  kilogrammes ;  les  wagons  h  houille  peuvent  charger  5  1/2  tonnes. 

Teas  les  wagons  non  suspendus  sont  mont6s  sur  des  roues  de  0°*457  de  dia- 
irk&tre,dont  les  bandages  ont  une  dur^e  de  sept  k  neuf  ans,  sans  £tre  passes  au 
tocir. 

lo  poids  mort  par  tonne  est,  au  maximum,  de  400  kilogrammes,  la  moiti6  de 
cjull  est  sur  les  ligncs  h  voie  normale. 

la  traction  est  faite  au  moyen  de  six  machines  h  quatre  roues  et  de  trois 

Lchines  Fairlie ;  ce  dernier  type  tend  k  remplacer  les  premieres  machines. 

La  chaudiftre  y  est  support6e  par  deux  bogies  ind^pcndantes,  k  une  distance  de 

4™293  d'axe  en  axe,  avec  quatre  cylindres.  Le  corps  de  la  chaudifere  est  continu, 

bien  qu'il  contienne  deux  foyers  et  deux  appareils  distincts  de  vaporisation;  les 

deux  foyers  sont  accol^s  et  reli6s  Tun  k  Tautre;  la  surface  de  chauffe  totale  est 

de  67"^82;  la  surface  de  grille  est  de  1°'''02.  L'effort  de  traction  totale  est  de 

2*430.La  stability  de  cetle  machine, son  cmpatement  de  5™18  sopposcnt  au  mou- 

^cment  de  galop;  Tind^pendance  des  bogies  supprime  les  mouvements  de  lacet. 

^a    consommation  de  charbon  est  de  25  p.  c.  inf6ricure  k  celle  des  machines  k 

luaire  roues. 


que  le  chemin  de  Festiniog  soit,  d*aprds  les  renseignements  fournis  par  M.  Vignes,  en 
pleiK^^  prospdritd,  U  ne  paraU  pas  que  Tapplication  du  type  de  voie  de  60  centimetres  se  soit 
^|>*iniin  aiUeun  que  dans  la  contr^e  environnante,  on  plusieurs  embranchements  sont  venus  se 
^^•^flfer  sur  la  ligne  primitive. 

^X  ji'eii  est  pas  moins  vrai  que  ce  cbemin  de  fer  offre  un  ezemple  d^j&  ancien  des  dispositions 
^'^^  X^on  peat  prendre  pour  one  ligne  secondaire,  tant  en  ce  qui  concerne  la  voie  que  le  materiel 
^^X«Ant  et  remorqueur.  C'est  4  ce  titi'e  qu'il  pouvait  etre  int^ressant  de  r<^sumer  le  travail  de 

•  "Vi^es. 

Z^  Rapport  de  MM,  Biral  et  Basire  sur  les  conditions  iconomiqucs 
de  construction  des  cliemins  de  fer  d'intdr^t  local. 

"Ce  rapport,  faisant  suite  k  une  mission  officielle  dont  les  auteurs  avaicnt  6t6 
^^^rges  en  France  et  k  F^tranger,  a  6t6  analyst  dans  le  num6ro  d'aoflt  1878  de 


la  Revue  g'Jn&cle  des  chemtns  de  fer.  Nous  extrayons  de  ce  rfeumfi  les  po: 
ies  plus  saillants. 

A.  Quant  a  la  lamkiir  db  ia  vore.  —  1°  Toules  les  fois  que  Ton  aura  ft  c 
struire  une  plato-forme  spficiale,  et  &  raoins  de  circonstances  exceptionnelles, 
aura  lieu  d'adopter  la  voie  normale  de  l'"44  enlre  les  bords  intiSrieurs  des  ra 

2"  Toutes  les  tois,  au  contrairc,  qu'on  croira  devoir  utiliser  la  plate-forme  d'l 
chauss6e,  et  &  moins  que  des  conditions  spCciales  de  trafic  n'imposent  le  choix 
la  voie  normale,  il  conviendra  d'appliquer  ia  largeur  de  75  ceniimStres  entre 
bords  inl6rieurs  des  rails; 

S*  Eiifin,  dans  le  cas  o&  des  conditions  particuli^res  conduiraiont  k  iStablir  i 
voie  6troitc  sur  plate-forme  sp^ciale,  il  scmble  qu'il  n'y  ait  pas  ioter^t  a  r6di 
r^earlemcnt  des  rails  &  moins  de  1  mijire  el  qu'il  y  ait,  au  eotitraire,  tout  avanta 
au  point  de  vue  d'une  bonne  exploitation,  &  adopter  cette  largeur  de  1  m&tre. 

(On  remarquera  la  forme  un  peu  plus  absolue  de  ces  concIusioDs,  dans  lesquelles  les  autent 
paraisEcnt  e'ctre  inspire  que  d'une  condition,  colle  d'OtabU&sement  An  chemin  de  fcr  Eur 
plate-forme  sp^ciate  ou  sur  une  cbaussto  eiistanle ;  on  poun-ait  citer  un  grand  nombre  d'otem 
«ii  la  ligne  est  tantOt  dans  un  cas,  taotAt  dans  Tautre.  par  eiemple  le  uhemin  de  fer  dant  il  ■■ 
question  au  paragraphe  Buivaat,  celui  de  Villiei's-le-Bel  A  Qonesse.  D'autres  considiirat 
paraissent  aujourd'bui  guider  I'ing^niaur  dans  le  choii  de  la  largeur  de  la  voie :  on  les  trou' 
reunites  d'une  mani&re  lumioeuse  dans  lo  travail  de  M.  A.  Sartiaux,  dont  il  sera  ques 
plus  loin.) 

B.  QcANT  A  LA  CONSTRUCTION.  —  1'  Les  terrains  seront  achetes  pour  une  s( 
voie,  avec  une  emprise  moyennc  ue  diSpassant  pas  1  hectare  30  ares  par  k 
m?-lre  couriinl.  slnliniis  fomprises,  et  dosoi-ndniU  nQlalilomcDt  au-dcasous  do 


1'  1-.0  poiJs  (les  rails  sora,  par  niuiro  courant,  de  22  a  25  kilogrammes  en  fer, 
eUe  18  a  20  kilogrammes  en  acicr; 

8*  Les  traverses  auront  2'»35  tic  longueur  sur  22  k  25  contim^lres  de  largeur 
cl  13  a  15  cenlimOlros  d'opaisscnr;  olios  soronl  espacfes  d'eoviron  60  ceoiimfitres 
MX  ahouts  dcs  rails  plac(5s  en  parte-i-faux  et  dc  85  a  90  ceniimfeires  sur  les 
aiilres  points; 

9"  Les  voies  accessoires  do  garago  el  d'^vilomcnt  ne  d^passoront  gencralement 
pas  10  p.  c.  de  la  longueur  de  la  voie  principale; 

iO"  Les  elfllures  seronl  complt'loment  supprimfes,  sauf  S  la  traversoe  des  lieux 
li^biiiSs; 

ll"  Los  passages  k  niveau  seronl  libres,  sauf  les  plus  fr^quenl^s; 

12"  Les  bfllimenis  dcs  stations  ne  comprendront  qu'uno  sciilo  salle  d'attcnte, 
un  bureau  et  un  logement  pour  le  cliof ;  ni  marquises,  ni  troitoirs ;  dos  hallos  si  ie 
'mfici'exige; 

13'  Les  signaux  a  distance  soront  suppnmus,  el  il  n'y  aura  qu'un  fi!  ii^lijgra- 
phique  pour  le  service  do  I'oxploitalion; 

(Cette  siipprestiion  nbsoliiedessigniiux  sei-oit  exagi^r^Q  :  ilen  ls\itk  certaine;  stations  oiis'eSec- 
'*i«nt  des  moiiteuvres ;  quant  au  wl^fc'i'aplic,  on  pourrait,  ovee  avanfags,  to  remplacer  par  le  t*M- 
pUoiia,  conime  le  fait  aujourJ'tiui  is.  SocISU  g^ndrale  dcs  uliemine  de  fer  teonomiiues.) 

l4»  Les  locomotives  auront  trois  essicux  couples,  el  le  poids  par  essiou  ne 
^•^passera  pas  celui  des  essieux  dos  vv'agons  en  pleine  charge; 


(Cette  condilioa  conduirait  A  n'ai 


e  eitramGment  limits,  et 


15'  Los  voitures  fi  voyageurs  pourront  n'avoir  que  deux  classes,  fitre  mixtes  ou 


Pour  une  ligne  de  30  kilometres,  3  macliines,  7^9  voitures,  30  fourgons  ou 
"^■^'agons  divers  pourraient  sufiirc  a  ua  service  de  2  ou  3  trains  par  jour,  dans 
*^lwque  sons. 

(Ca  qui  paralt  fitre  to  plus  utile  4  retcnir  des  indieotiona  sommaires  quo  nous  avons  brifivement 
*^Uin^,  c'est  que  la  largeur  de  la  vole  doit  se  rapporter  S  trois  tjpes  bion  dSfinia:  l'"44, 
^    metre  et  75  centiinfltres  entre  bords  iutMeiirs  des  cliampiffttons  lupirieurs  (Jet  rails. 

Pour  les  nutrea  regies,  les  progi'Os  que  I'on  a  r^alia^  depuis  dix  ana,  dpoque  t  laquelle  a  616 
'ftit  oe  rapport,  les  rendent  un  peu  suraiinc^oa.) 

3"  Tramway  d  vapeur  de  Villiers-le-Bcl  a  Goncsse. 
Des  renseigoomeais  donncs  dans  le  nuniuro  dojuillei  1879  de  la  Revue  g4ni- 


raie  des  cliemins  de  fer,  nous  avons  extrait  quolques  donD^  sur  cetle  poii^ 
ligne,  doQl  I'exploitation  a  6t6  pen  rijguliiire  depuis  neuf  ans;  I'msuccfes  qui 
marqu<^  scs  dubuts  devant  etre  at[ribu6  £i  des  considi^ratioDS  tout  d  fait  4trang6r^ 
^  la  construction  do  la  ligne,  el  no  pouvani  influer  sur  los  conclusions  gSn<Sral» 
qu'oa  poui  tiror  do  cot  exomple,  nous  n'avons  pas  cru  devoir  le  passer  sous  silooc  ^ 

Cctle  potile  voie  ferr^e  de  3*200  moires  de  longueur  a  6t6  6tablie  presqL_« 
enticremcnt  sur  raccoicment  d'un  cbemin  de  grando  communication;  elle  piJnM^ 
dans  la  commune  do  Villicrs-lc-Bcl  en  suivant,  sur  une  longeur  de  1  kilom^tEr 
environ,  la  rue  principale,  donl  la  largeur  est  de  7™50;  ii  I'entr^e  de  cette  rue, 
voie  est  on  rampe  de  0^033  par  m(!;ire  et  elle  aiicini  m6me  une  declivity  de  O^O! 
sur  utie  longueur  de  7lj  mlitrcs;  au  dolour  des  rues  du  village,  le  rayon  descend 
25  mf;tros. 

Les  rails  Vignole  sont  en  fer,  du  poids  de  16  kilogrammes,  posfe  sur  d^  irs 
verses  do  1"'80,  18  ct  12  ccniimoires,  espac6es  de  90  ceniim6tres;   la  la 
geur  entrc  bords  int^ricurs  esl  de  I™06;  on  rcmarquera  qu'elle  s'ficarte  de  '~ 
cote  univorsellcmcnt  admise  aujourd'bui. 

L'accoiL'incnt  ayant  3  mcires  do  largour,  il  cxiste  ontro  I'axo  du  rail  et  la  boa 
dure  de  la  cliai]ss(5e  un  espace  de  1  mCilre  qui  forme  trottoir;  la  voie  est  pavee  si3 
une  largeur  de  2"'50  et  muiiie  de  coniro-rails  &  la  travers6e  des  chemins  ei  dart 
I'interieur  du  village. 

Los  stations  lerminus  comporlonl  un  quai  d'embarquement,  un  bangar-remis 
pour  4  voiiures,  une  plaque  el  une  voie  de  dijgagement  en  demi-lune.  A  Viiliors 
le  Bel,  il  y  a,  en  outre,  une  fosse  k  piqitcr  le  feu  el  ud  batiment  comporiani  \xa- 
salle,  un  bureau  ot  un  logement;  des  deux  points  d'arrCi  interm6diaires,  il  n'y  er» 
a  qu'un  qui  ail  une  voie  devilement  pour  los  croisemenls. 

Le  maiijriol  roulnni  se  compose  de  irois  locomotives,  donl  deux  pesani  on  scrvico- 
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¥  Chemin  de  fer  de  RibeauvtU4,  d  vote  6troite  sans  transbordement. 

Uous  extrayons  du  Bulletin  de  la  Soci4t4  des  inginieurs  civils  (s6ance  du 
5  d&embre  1879)  quelques  rcnseignements  donn6s  par  M.  Fali6s  sur  le  pelil 
chemin  de  fer  sur  route  reliant  la  gare  de  Ribeauvill6  (ligne  de  Strasbourg  & 
Bade)  ^  la  ville  du  mSme  nom,  distanle  d'environ  4  kilometres. 

Ce  chemin,  ^  voie  de  1  m^tre,  pr6senle  des  rampes  de  40  millimetres  et  des 
courbes  de  50  metres  de  rayon  ct  est  am6nag6  do  mani^ro  Ji  transporter  sans 
tr^cmsbordement  les  wagons  de  la  voie  large  qu'on  pousse  sur  des  plates-formes 
munies  de  deux  files  de  rails  8i  la  largeur  de  la  voie  normale.  Cos  plates-formes 
reposent  sur  deux  trucks-bogies  de  quatro  roues  chacun,  6lablis  &  r^cartement  de 
la  voie  dlroite.  Ces  transporteurs  ne  p^scnt  que  3  tonnes;  ce  chargement  total  ne 
<l6passe  done  pas  18  tonnes,  soit  4.5  tonnes  par  essieu. 

La  voie,pos6e  sur  Taccotement  de  la  route,  est  form6e  de  rails-longrincs  (syst6me 
Oeinerbe),  pesant  30  kilogrammes  par  metre  courant. 

5^  Le  chemin  de  fer  d Hermes  d  Beaumonty 

par  M.  DupRiEZ. 

TJne  note  publico  par  M.  Dupriez,  ing^nieur  de  la  ligne  de  Hermes  it  Beau- 
^x:kt,  dans  les  num6ros  de  mai  et  de  septembre  de  la  Revue  gdn4rale  des  che- 
-V^^  de  fer^  conlienl  d'uliles  indications  sur  les  conditions  d'6tablisscmcnt  de  la 
^^STci^e  de  Hermes  it  Beaumont,  qui,  traversant  un  pays  agricole,  est  n6anmoins 
^^t.  v^ellement  dans  un  6tat  prosp6re,  qui  lui  permet  de  r6mun6rer  le  capital-actions 
g6  dans  Tentreprise. 

,es  cotes  extremes  franchies  par  le  profil  en  long  de  cette  ligne,  d'une  lon- 
lurde  31*^240,  ont  une  diflference  d'altilude  de  123  mfetres;  le  trac6  a  6l6 
^■^fcbinfi  de  maniere  ^  ne  pas  pr6senter  de  declivites  superieures  &  0™020,  et  les 
^^  Liers  repr6sentent  le  tiers  de  la  longueur  totale  de  la  ligne. 

Xe  rayon  minimum  des  courbes  est  de  300  metres  en  pleine  voie  et  de 
^ ^^0  metres  aux  abords  des  gares  dun  acces  difficile;  d ailleurs,le  d6veloppement 
^^^  ces  dernieres  ne  reprfeente  pas  1  p.  c.  de  la  longueur  de  la  ligne. 

Sur  78  passages  8i  niveau,  trois  seulement  sent  munis  de  barrieres  manoeuvr^es 
^  distance,  parce  qu'ils  sent  voisins  d'une  station;  de  chaque  c6t6  des  passages  ^ 
^i\eau,  la  ligne  est  munie  de  clotures  sur  une  longueur  de  10  metres. 

Le  rail  en  fer,  du  type  Vignole,  d  une  longueur  normale  do  8  metres,  p^^^ 
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20  kilogrammes  par  m6lre  courant;  il  est  posiS  avec  une  inclinaison  (I'lin  vinc^  ^^  ^. 
lifime,  avec  un  jeu  maximum  de  2  centimfilrcs  pour  les  courbes  de  100  melrer^  — cs 
do  rayon;  ce  surhaussement  varie  progressivpment  de  1  cenlimitrc,  pour  Ic^  _Mos 

courbes  de  1,500  raiMros,  d  12  eentim^lres,  pour  los  courbes  de  100  melres.  L(^  ^ >es 

traverses,  de  15  centimetres  dc  largour,  sent  ospacees,  d'axe  en  axe,  de  88  ccdI»  ^^cnli- 
nitlrcs,  el  do  46  cenlimfilres  dans  les  portcos  de  joint.  Les  rails  sont  relies  pic  -^c^ar 
des  &lisses  S  cordons  saillants  pour  I'exti^rieiir  do  la  voie,  el  sons  cordons  ■====?  & 
rinti5riour;  ils  sont  fix^s  aux  traverses  par  deux  tire-fond  en  fer  galvanis^^^^t  Jse. 
Des  plaques  d'arrfit  en  Z  s'opposont  au  glissement  dos  rails.  Le  ballast,  d'ui^Er  -«Ljne 
i^paisseur  de  40  centimetres,  est  employ^  k  raison  de  1'"''080  par  mi^tre  cow  -^izaou- 
rant. 

Le  lypo  de  locomotive  choisi  pour  passer  sans  dilTicullS  dans  des  courbes  c^^         do 
iiioins  dc  100  metres  de  rayon  est  k  trois  essicux  couples,  chargi^s  de  7  lonn-    ^«r:iies 

ail  maximum,  avec  des  roues  d'un  diamfctre  de  90  ceiuimitres  au  rouloracDt,ol  i ^p"      un 

empatometit  lota!  de  S^S?;  le  poids  utile  pour  I'adborence  est  de  20  lonues  ^^»  en 
ordre  de  raarclio,  la  machine. ne  pesant,  S  vide,  que  17*650. 

L'arriGro  dc  la  plate-forme,  prolongL'e  derriirre  le  foyer,  est  porliS  sur  un  Bis\-~  -^se/ 
iiid^penilani,  dont  I'essieu  portc  une  charge  de  3'7  et  dont  les  roues  ont  70  cen^^v  fi- 
11 1  ('Ires. 

Elle  est  munie  d'un  frein  it  contre-vapeur,  d'un  freia  k  vis  agissant  sur  L  •■  -•« 
I'oues  coupI6es  d'arrifere  et  d'un  frein  &  vide  aclionnanl  les  mGmes  roues  [^  ^  ^""i- 
d'autres  .sabots  en  fo[ite. 

Elle  pourrail  d(5passer  la  vitesso  de  35  kilomiilros  &  llieure,  mfime  dans  il  *■  ^* 
F'uurbos  de  200  mJ>tres  de  rayon;  rexpi.Vience  a  prouv6  que,  sur  des  rampes  ^^^  ^"^ 
:iij  millimetres  el  par  un  beau  temps,  elle  peui  remorquor  facilement  85  ^ 

00  tonnes  avec  une  vitcsse  de  20  kilom^Jires  4  Thcure. 
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<I  !:■  conducteur.  La  Vitesse  est  ainsi  ino(16rablo  sur  les  pentes,  et  les  arrets  soni 
ompts  et  doux. 

Les  wagons  peuvent  porter  une  charge  de  10  tonnes  de  marchandises,  et  p6sent, 
Ion  le  type,  de  trois  k  quatre  tonnes;  ils  peuvent  done,  aux  points  de  transbor- 
«ment,  recevoir  le  chargement  d'un  wagon  complet  de  la  grande  ligne. 
Les  voilures  d'un  poids  de  5  tonnes  appartiennent  8i  quatre  types  diff^rents  : 

i^  Voilure  de  3*  classe  k  34  places  avec  compartiment  isol6  au  milieu  et 
anquettes  lat^rales  aux  extr6mit6s;  elles  sent  entiftrement  en  bois  de  teak; 
2^  Les  voitures  mixtes  de  2«  el  de  3®  classes  contiennent  un  compartiment 
e  2«  &  8  places  et  2  compartimonls  de  3«  a  26  places,  soit  en  tout  34  places; 
3*^  Les  voitures  mixtes  de  l""®  et  de  3^  classes  contiennent  un  compartiment  do 
4"  &  6  places,  et  2  compartiments  do  3«  Si  26  places; 

4^  Enfin,  la  voiture  mixte  des  trois  classes  contient  6  places  de  1'®,  8  places 
^e  2«  et  18  places  de  3®  classe. 

Le  poids  mort  varie  do  147  k  162  kilogrammes  par  voyageur;  il  est  difficile 
(le  descendre  au-dessous  de  ce  chiffre,  memo  pour  une  exploitation  rurale. 

A  ces  indications,  nous  croyons  interessant  d'ajouter  cellos  qui  concernent  les 
dispositions  prises,  tant  k  Hermes  qu'ii  Beaumont,  pour  faciliter  Tucbange  des 
marchandises  entre  le  r6seau  du  Nord  et  la  petite  ligne,  et  pour  diminuer,  autant 
que  possible,  les  frais  de  transbordemcnt. 

D&ns  cliacune  de  ces  garcs,  une  vole  large  se  d^tache  des  cours  &  mai'cliandises  uu  des  voles  de 

S'^rage  et  vient  longer  une  fosse  au  fond  de  laquolle  descend,  par  une  pente  de  20  miUimdtres, 

^ne  Toio  dtroite ;  la  difference  de  niveau  est  de  90  centimetres  :  on  a  prdf^r^  mcttre  en  d^livitd 

^U.  voie  sur  laquelle  circulent  les  wagons  les  moins  lourds.  Le  transbordemcnt  de  la  houiUo  se 

^4^it  sur  des  glissidres  en  pente  de  35  &  40<>  :  il  dure  vingt  minutes  pour  un  wagon  de  10  tonnes 

revientd  10  centimes  en  niovenne,  sans  compter,  bien  entendu,  Tint^ret  et  lamortisscment  des 

ais  de  FinstaUation ;  car  il  faudiait  alors  ajouter  au  prix  de  revient  de  la  manutention  propre- 
'S^ent  dite,  un  coefficient  variable  avec  le  tonnage,  et  s'abaissant  &  mesure  que  le  trafic 
^^accrolt. 

€®  Note  sur  la  question  des  chcmins  de  fer  ^conomiqucSy  et  en  particuHer 

les  ehemins  de  fer  a  voie  4troite, 

Par  M.  Sartiaux. 

Cette  note,  publico  dans  le  numoro  de  mai  de  la  Revue  gdn&ale  des  ehemins  de 
fer^  a  eu  principalement  pour  but  de  faire  ressortir  les  avantagcs  do  romploi  de  la 
voie  6troite  pour  la  construction  des  lignes  secondaires.  Cost  Ji  propos  de  la  dis- 
cussion du  budget  de  1883  et  de  I'ex^cution  des  lignes  pen  produetivos  comprises 
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dans  le  plan  Freycinct,  que  M.  Sariiaux  a  fait  co  vigouronx  plaidoyor  en  favcum 
d'unc  solution  susceplible  d'alleger,  dans  une  largo  mesurc,  los  charges  iQCombanH 
au  Trdsor  pourl'Gx^cutiondo  ligncsdontlamoindre  produclivii6devait  pr6cis6ment,^ 
d'aprSa  les  (5mdes  faites,  correspondre  &  une  plus  grande  di5pensc  d'6iablissement 

Ce  qui  caractMse  principalement  celte  nolo,  qu'il  serait  impossible  de  r^aumer- 
sans  la  reproduire  lextuelloment  —  ear  il  n'y  a  pas  un  seul  mot  k  y  retrancher, — 
c'cst  t'indication  du  programme  bicn  net  dont  on  doit  loujours  s'inspirer  quand  on 
veut  proportionner  I'ouiil  aux  services  qu'il  est  appeliS  it  rendro. 

C'est  le  trac6  d  abord  qui,  pour  dessorvir  eonvcnablement  une  region,  doit  6lre 
flexible;  seule,  la  voie  (5troiie  peui  permettro  I'adoption  d'un  trac^  sinucux  et  acci- 
dent6  susceptible  dc  drainer  le  irafic,  presque  dons  ehaque  maison. 

Quand  il  s'agil  dc  lignes  a  faiblo  trafic,  la  diminution  do  la  charge  remorquablo, 
c'est-S-dire  la  raideur  des  declivitfe,  n'est  qu'un  inconvenient  secondairo  :  il  y 
aura  loujours  assez  de  trains  dans  chaqiie  sens  pour  qu'en  ajoutant  deux  ou  troia 
wagons  de  marchandiscs  &  chacun  d'eux,  on  desserve,  et  au  dela,  les  besoins  des 
gates  intcrmiidiaires.  Au  contraJre,  I'existence  de  courbos  d'un  faible  rayon  tend, 
avec  Ic  materiel  ct  la  voie  en  usage,  &  influer  d'une  maniilire  prt^ponderanle  sur 
les  dispenses  d'entretien  et  h.  rendre  impossible  i'exploilation  i5conomique  par  trains 
mixtes,  Ji  cause  de  la  nSduction  dc  vitosse  de  marche. 

En  partant  do  cos  principes,  M.  Sarliaux  arrive  Ji  prouver  que  I'adoption  de  la 
voie  ^iroile  permet  de  diminuer,  dans  une  large  mesure,  les  depenses  d'acquisition 
des  terrains,  d'ex6cution  des  lorrassemcnts  et  des  travaux  d'art,  quelle  riduit  un 
peu  ['importance  des  stations,  mais  qu'elle  est  sans  grande  inlluonco  sur  Ic  prix 
du  mati5riel  roulant. 
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mai  1884  de  la  Revue  gendr ale  des  chemins  do  for,  c'est  de  formiilor  certaines 
Tes  qui  puissent  servir  de  guide  \  Ting^nieur  dans  la  determination,  souvent 
wn    1)eu  al6atoire,  des  quanlit^s  de  materiel  &  commander  avant  I'ouverture  d'un 
chenin  de  fer. 

W.  Urban  proportionne  ces  quantit^s  i  la  rccette  probable,  en  partant  de  ce 
point  de  depart  qu'une  machine  fait  30,000  kilometres  par  an  et  que  la  recette  est 
de  2  fr.  50  c.  par  train  kilom6trique;  le  nombre  minimum  de  locomotives  Si  com- 
mander serait  done  6gal  i  la  recette  divis(5e  par  02,500  francs,  s'il  n'y  a  qu  une 
ligne,  et  en  augmcniant  ce  chiffre  oblenu  d'autant  de  machines  qu'il  y  a  de  lignes 
^oitk^  une,  dans  le  r6seau  consider^. 

Qu  ant  auxvoituresetauxwagons,M.  Urban  indiqiie  comme  maximum  de  la  recette 
j2,OO0  francs  par  voiture  St  voyageurs,  2,000  francs  par  wagon  Si  marchandises ; 
*^0  p.  c.  pour  la  recette  du  trafic  des  voyageurs,  ct  autant  pour  les  marchandises. 

Kious  ferons  remarquor  que  Tapplication  de  cette  formule  pourrait  conduire  I'ing^nieur  aux 
les  plus  erronds,  s'il  n*avait  soin  de  faire  ent:'er  en  ligno  de  compte  la  nature  du  trafic 
auc^u^l  il  s'agit  de  faire  face.  Tout  depend,  en  effet  : 

*  ^   J^es  tarifs.  —  Des  Tinstant  qu  on  prend  la  recette  bruto  comme  base  d'un  calciil,  il  est  Evident 
qu  a.^v^^c2  des  tarifs  bas  comme  ceux  de  la  bouille,  il  faut,  pour  une  mome  recette,  bien  plus  de  trans- 
it, par  cons^uent,  bien  plus  de  materiel  que  pour  des  marchandises  de  la  1*^  sdrie. 

la  distance  moyenne  des  transports, — Les  transports  4tant  grev6s  d'une  cert^iine  pei*te  de 
an  depart  et  surtout  &  Tarriv^e,  par  suite  des  ddlais  accordds  aux  dcstinataires,  il  est  clair 
que  ^c»j3  d^lais  p^seront  bien  plus  lourdcmcnt  sur  des  transports  k  petite  distance  que  sur  de  longs 
P**^*^'^*'tmr8  etqae,  par  consequent,  I'utilisation  du  materiel,  pour  une  recette  donnde,  sera  d'autant 
°^®**^^mire  que  le  wagon  aura  moins  k  stationner  et  plus  &  circuler. 

^^      «2)ef  facilMs  d* exploitation.  —  Avec  un  seul  train  de  marchandises  dans  chaque  sens,  les 

seront  immobilises  beaucoup  plus  fr^quemment  que  quand  on  pent  les  enlever  aussit6t 

lear  liberation. 


'^^      Jks  n^essitis  du  trafic,  —  Dans  une  region  ou  il  y  a  grande  affluence  les  jours  de  marche, 

^  ^iposerait  k  manquer  de  materiel  &  voyageurs,  si  Ton  prenait  comme  base  la  recette  brute 

5"^line  de  Tannee ;  il  faut  evidemment  la  majorer,  dans  une  certaine  mesure,  pour  tenir  compte 

'*'"^a  inegalites  de  repartition  du  trade.  Le  cahier  des  charges  peut  lui-meme  exercer  une 


&< 


_  influence  sur  la  quantite  de  materiel  necessaire  en  prescrivant  trois  trains  par  jour,  ik  od 
^  ^-Urait  pu,  au  debut,  n*en  mettre  que  deux  en  circulation,  etc. 

^^■^  Toit  done  qu'il  y  a  beaucoup  d'autres  details  k  considerer  quand  il  s'agit  de  faire  la  com- 
e  du  materiel  des  petites  lignes. 

dispositions  de  voies,  de  gares,  de  bdtlments,  de  signatix,  de  materiel 
roulanty  etc,,  des  chemins  de  fer  a  voie  de  1  mHre, 

Par  MM.  Sartiaux  et  Banderali. 

TJne  commission  d6sign6e  par  le  Comit6  d'exploitation  technique  des  chemins 


do  for  pour  I'ljlude  du  maii;ricl  Jos  cliomiiis  do  for  quo  I'liial  conslmit  en  Corse, 
a  fail  S  ce  siijei  une  s6ne  d'i5[udes  r(jsum6es  dans  ud  rapport  trfis  complet  et  trte 
int^ressaol  dc  MM.  Sartiaux  cl  Banderali. 

Ce  rapport,  publiiS  par  los  Annates  des  ponts  et  chauss^es  et  par  les  Annates 
des  mines,  fut  onsuiie  eompl(5t6  par  les  auteurs  etins(5r6,avec  ces  adcliiions,  dans 
la  Revue  gM^rale  des  ckemins  de  fer  ('),  formant  aiiisi  un  v6ritable  nianuel  des 
dispositions  ^  adopter  pour  rinstallation  dos  ligiies  a  voie  de  1  mf-ire  de  largeur. 
PuisquG,  d'auire  part,  I'adoplion  de  la  largoiir  roduite  a  illi  indiqui5e  coinme  I'une 
des  solutions  a  employor  pour  I'elablissemeol  des  clierains  secondaires.  ce  manuei 
est,  Ji  lui  seul,  la  r6ponse  la  plus  compli^ie  et  la  plus  pr&ise  qui  puisse  Ctre  doantio 
a  la  question  XXVI  du  programme  des  travaux  du  Gongrfes. 

Nous  essayerons  de  r&umer,  aussi  britvemcnt  quo  possible,  los  conclasioas 
que  Ton  degagc  do  ce  remarquablo  mfiraoire. 

TracL  —  Les  conclusions  soot  conforraes  &  cellos  qne  nous  avons  d^ja  rfen- 
mSes  ci-dessus  (6°)  :  Texpi'trienco  paratl  avoir  ddmonlrS  que  Ton  peul,  ii  la 
rigueur,  faire  dcscendre  a  100  m&trcset  m(?me  ^  75  mtitres  le  rayon  minimum  des 
eourbes,  raais  qu'au  point  de  vue  de  la  vilosse  a  donner  aux  trains,  de  la  rfeis- 
tance  &  la  traction,  de  I'entretion  de  la  voie  cl  du  maif*riel,  il  est  prfif^raMe  (Jo 
n'avoir  recours  ^  ces  minima,  avee  lo  materiel  rigide  ordinaire,  que  s'il  est  impos- 
sible ou  trC's  coftteux  de  faire  autrement;  qu'il  vaut  micux  augmonicr  le  rayoiK. 
des  eourbes  aux  depens  de  la  di^clivitd,  k  raoins  qu'on  ne  puisse  prendre  la  <»■< 
2™20  comme  maximum  d'(5cartement  d'essieux  ou  avoir  recours  aux  voitures  ai-i 
cul4es. 

Types  de  rails.  —  M.  Sartiaux  rGcomraande  doux  types  distincts  ds  r^ 
d'acier,  applicablcs  chacun  a  des  conditions  delGrnaindes  : 

1°  Rail  i  palin  de  2i^2  pour  les  Ugues  a  petit  Irafic,  ofi  Ics  trains  ne  doiv— 
circuler  qu'avec  une  faible  vitesse;  avec  une  circulation  annuelle  de  4,000  iral 
ce  type  de  rail  (5tudi6  aurail  une  dunie  de  143  ans. 

2°  Rail  a  coussinet  de  22''8  pour  les  lignes  a  eourbes  raidcs  et  nombrcu^- 
dans  les  rti'gions  ofi  Ton  ne  peut  employer,  comme  traverses,  que  des  essences 
bois  lendre;  en  sacrifiant  rSsolumeut  I'avanlage  illusoire  du  retournemcnt, 
adoptani  un  ij-po  a  champignon  dissymelriquo  bultlieaded,  en  encastrant  ce 
dans  un  coussinet  massif  du  poids  do  1 0  kilogrammes  environ,  M.  Sartiaux  ^ral  *^' 
a  235  ans  la  duriSe  do  la  voie,  pour  un  trafic  dc  4,000  trains  par  an,  c'cst-i-di 

iKnr  les  numfros  de  seplcmbre  et  de  iiovembrr.-  1884,  d'aoiit  et  de  diiocmbra  1685.  ^H 
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plus  de  la  moiti6  en  sus  clc  la  durdc  du  rail  h  palin  qui  a  prcsquo  le  memo  poids. 

J^ose  de  la  vote.  —  Le  sur^cartcment  dans  les  courbes  les  plus  raides  ne  doit 

pas  depasser  2  centimetres  et  il  pout  etre  nul  dans  les  courbes  de  500  metres 

et     au-dessus;  quant  au  surhaussement,  il  pout  varier  de  1  centimetre  pour 

1,500  metres  k  12  cenlim5tres  pour  100  metres,  ce  qui  se  rapproche  de  la 

fornule: 

R 

Le  surhaussement  pout  etre  report6  par  moiti6  sur  la  courbe  et  la  tangente,  et 
obtenu  par  des  d6clivit6s  infericures  h  0»^004  par  metre,  6tablies  sur  chacune  des 
deux  files  de  rails,  pos6es  suivant  des  arcs  do  parabole. 

Gare^et  stations.  —  Cette  partie  du  m^moire  est  la  plus  importante  et  la  plus 
originale;  car  on  pout  dire  que  cette  queslion  n'avah  jamais  6t6  trait6e  avec  la 
connaissance  approfondie  des  v6ritables  besoins  de  Texploitation,  M.  Sartiaux 
commence  par  (5tablir  que,  sur  des  chemins  &  trafic  modeste,  on  peut  compter 
Pendant  longtcmps  sur  un  service  olTocluo  &  Taide  de  trains  mixtcs  ou  de  trains 
de  marchandiscs-voyageurs;  les  garos  doivont  done  etre  am(5nag6os  de  maniere  & 
r6duire  au  minimum  le  stationnoment  des  trains  et  ^  ne  pas  rendrc  Temploi  des 
'''ains  mixtes  insupportable  au  public. 

II  y  a  plusieurs  types  recommand6s,  suivant  la  position  relative  du  batiment  des 
'^'^yageurs  et  de  la  cour  des  marchandisos,  ot  aussi  solon  Timportance  du  trafic, 
^*^"alue  en  nombre  de  wagons  de  marchandisos  par  jour. 

Le  caracterc  commun  de  la  plupart  do  cos  typos  consiste  dans  la  suppression 
*^^  ^plaques  et  dans  I'emploi  de  traversics-j onctions  doubles  (jonctions  anglaises), 
''^lio.nt  la  voie  de  chargement  et  de  d6chargemont  des  marchandisos  (ou  voie  de 
^^^&or^/}  avec  deux  voios  de  d6gagomont  so  raccordant,  de  part  et  d'autrc,  aux  voies 
P^iTicipales.  Nous  ronvoyons  aux  croquis  donn6s  par  I'autour. 

Orftce  \  cette  disposition,  les  trains  deposont  toujours  les  voituros  Ji  voyagours 

yi^^j^.yjg  des  quais  ot  les  manoeuvres  pouvont  s'offoctuer  &  la  machine  pendant  que 

^^  Toyageurs  montent  ou  dcscondont.  Enfin,  grAco  aux  deux  bouts  do  voie  oxis- 

^^l  dans  chaque  sons,  les  trains  pouvont,  par  uno  manoeuvre  aussi  r6duito  ot  aussi 

^^'^rte  que  possible,  ddposor  los  wagons  Ji  laissor  sur  Tun  des  doux  bouts  do  voie 

T^^e  la  gare  a  dft  rondre  libre  avant  I'arriveo  du  train,  et  prendre  sur  Tautro  los 

^"^gons  qu'clle  a  dfl  y  deposer. 

Le  type  St  travorsoe-jonclion  n'en  est  plus  \  fairo  scs  preuvos;  omploy6  sur  le 
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ri!soau  du  Nord  dans  toutcs  los  stations  qui  n'ont  paa  an  trafic  supdrieur  i  J 

15  wagons  par  jour,  i!  sc  prele  &  uno  oxploilalioQ  iSconomique  et.  facile  des  -^ 
potilos  lig'Dos  ct  il  unc  bonne  utilisation  des  surfaces  disponibles. 

Pour  uii  iralic  plus  imporiani,  il  faut  on  revenir  ^  I'omploi  des  plaques,  mais  a 

en  mi^nagoanl  loujours  deux  bonis  do  voie  dans  cliaque  sens,  Tun  pour  les  wagons  3  j 
fi  [iroTidro,  raiitro  pour  les  wagons  5  laisser. 

Cc3  lyprs  sont  iin  pcu  plus  coflteux,  commo  installation,  que  coux  appliqu(5s  sur    ^  -r  j 

l?s  liguos  d'Anvin  fi  Calais  ou  d'Hormes  a  Beaumont,  qui  consistent  i  accolcr  la  £i . 

I:al1e  des  marcbandises  au  biltimeni  des  voyageurs;  mais  ils  sont  d'une  exptoita-  ~^ 

lion  plus  commode  el  no  coupent  pas  la  traversoe  des  voyageurs  par  les  maniBu-  —  j 
vros  de  la  macliiiio.  pendant  Ic  staiionncmenl  des  trains. 

Commo  bmimonts,  M.  Sartiaux  indiqno  plusieurs  types,  dans  lesquels  on  remar-  — -1 

quera  I'licurousc  innovation  des  saltes  d'altcnte  faeulialives  disposfies  parallMemcnl  s  ^ 

aux  voies,  pour  facililor  I'acete  direct  des  voyageurs  sur  les  quais,  par  une  seule  ^>  J 

ivsue  dont  la  surveillance  se  fail  plus  tacilemenl  que  quand  il  y  a  une  porte  £>:» 
d'accf'S  par  cliaque  salle. 

InstallaU'on  du  transbordemeni.  —  Le  type  des  garos  do  transbordemenl,  ,»"^ 

comportant  lous  les  cas  qui  pouvent  so  prusentor  aux  points  do  souduro  des  lignes  S'O . 

\\  voio  Otroile  avec  les  lignes  a  vole  large,  a  une  imporlanco  eapilalc,  et  nous  sxx 

ponsons  qu'il  sera  inioressant  d'en  inscrcr  un  croquis  dans  le  present  exposiS  (*}.  -  C  '  3 

CiHio  di.sposiiion  est  ccUe  qui  scrl  aiijourd'hui  de  modMc  pour  los  norabreuses  sos 

usres  do  contact  quo  lo  r6soau  du  Nord  6ludie  acluellemont  avec  les  rfisoaux  &  iS  ^ 
voie  <5troito  de  la  Somme,  du  Pas-de-Calais,  de  TOiso  el  du  Nord. 

Solon  lii  nature  des  marcliandises,  le  transborderaent  se  fait  ^  quai,  sous  la  ^X 

LTUO  et  sur  dos  voios  cole  ^  cole,  bout  a  boul,  ou  enfin  &  dos  niveaux  differents  ela^i 

Tni'lli'iil  d"  friiiT  dissor  !a  mnmliandiso  d'un  wnLrnn  dnns  \'m\rc.  rn  pyln- —  rs  J 
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c3e  la  voie  4troite;  en  cffet,  lorsqu'on  tourne,  sur  une  plaque  k  trois  rails,  un 
n  de  la  petite  ligne,  il  n'est  pas  exactement  centra  et  la  rotation  ne  s'effectue 
<diflScilement  en  usant  in^galement  le  matcTiel. 

f  uis  r^poque  &  laquelle  a  dt^  public  le  m^moire  de  M.  Sartiaux,  Texp^rience  a  fait  recon- 
qae  Temploi  de  quatre  rails  sur  les  travers^es  rectangulaires  a  certains  inconv^nients  : 
«d  ces  travers^es  passent  d'un  c6t^  &  Tautre  de  la  gare  en  coupant  les  voies  principales,  les 
de  la  petite  voie  sont  alors,  pour  le  passage  des  boudins  des  vdhicules  de  la  voie  largo, 
xrompas  sur  une  telle  longueur,  que  les  wagons  restent  encastr^s  dans  ces  coupures  et  quil 
^^n  effort  considerable  pour  les  en  d(^gager.  On  prdforo  done  actuellement,  sur  le  ri^seau  du 
,  avoir  recours  A  des  chariots  sans  fosse,  portant  sur  leur  tablier  un  fragment  de  voie  k  quatre 
et  utilisables,  par  consequent,  pour  la  translation  normale  des  v^hicules  des  deux  Carto- 
on a  pr^vu  que  le  remorqnage  de  ces  chariots  pourrait  etre  fait  au  moycn  des  petites 
ines  de  la  voie  ^troite,  qu*on  munirait,  &  cet  effet,  de  c  ibestans  4  vapour,  semblablcs  a  ceux 
:K-nachines  de  manutention  de  la  Compagnie  du  Nord. 


^^         J.  Sartiaux  fait  en  outre  pressenlir,  h  la  fin  de  ce  chapilro,  une  sululion  qui  va, 
^    ^<:^i  Ji  quelques  jours,  fitre  appliquue  sur  la  ligne  de  Noyclles  k  Saint- Valory  : 
^^  ^-fc-ibranchoment  de  Saint-Valerv  Ji  Caveux  6tant  concede  &  voie  etroilo,  dans 
^^         ^rolongement  de  Noyellos  k  Saint- Valery,  qui  est  h  voie  largo,  la  Compa- 
i  «  du  Nord  et  la  Soci6t6  g6n6rale  des  chemins  de  for  economiquos  se  sont 
ndues  pour  6viter  un  double  transbordement  aux  voyageurs  qui  passout  du 
nd  r&eau  sur  rembranehcmcnt  et  qui  se  rendent  au  nouvoau  point  terminus. 
^li^et  effet,  la  voie  large  existant  entre  Noyelles  et  Saint-Valcry  a  etc  munie, 
'"^ int^rieur,  de  deux  rails  ayant  recartement  dun  moire,  et  places  dans  laxe  de 
oie  large.  Le  train  de  la  polite  ligne  amencra  jusqu'Ji  Noyelles  et  y  prendra 
^ctement  les  voyageurs  pour  Cayeux;  mais  la  voie  large  a  6le  conserv6e,  afin 
^  lo  m6me  train  puisse  trainer  avec  lui  des  wagons  du  Nord  roulant  sur  la 
e  large;  le  materiel  remorqueur  de  la  voie  6troite  a  6te  muni  d'un  double  sys- 
e  d'attelage  et  de  tampons  se  prelant  &  cette  traction,  grace  h  laquelle  on  dvi- 
aax  marchandises  en  provenance  ou  en  destination  de  Saint-Valcry  et  du 
rt  une  rupture  de  charge  a  Noyelles. 

Alimentation  deau.  —  M.  Sartiaux  recommande  beaucoup  Teraploi  du  pulso- 

tre,  mis  en  action  par  la  vapour  empruntee  &  la  machine,  pendant  le  slalionnc- 

^nt  des  trains.  La  pompe  Daulton  donne  6galement   d'excellents  resuliats  et 

V^^rmet  k  la  locomotive  de  renouvelcr,  dans  Tcspacede  30  minutes,  un  approvi- 

^nnement  de  3  metres  cubes  d'eau. 


Signaux.  —  Les  signaux  k  distance   n6cessaires   pour  la  protection   des 
^  'Manoeuvres  ou  les  croiscments  de  trains  dans  les  gares  peuvcnt  etre   placos 


b  500,  d  600  ou  ii  700  metres  de  raiguille  dc  d^doublemcnt,  selon  ritnporlanc* 

(!es  d(5clivitf5s ;  ces  aiguilles  elles-mflraes  doivent  &tre  munies  de  chevillos  cada 
nass(5es  et  de  signaux  indicateurs  de  position,  Ig  tout  pour  6viter  la  coflteus- 
necessiti5  de  la  maintenir  b  la  main  au  moment  de  larrivSe  dea  trains. 

Materiel.  —  Les  dispositions  du  mat(5riet  doivent,  d'apr&s  M.  Banderali,  &. 
rapporter  a  deux  types  distiocts,  suivant  qu'il  s'agit  de  traios-lramways  Jt  un  sei 
agent,  ou  de  trains  ordinaires,  susceptiblos  de  se  transformer  en  trains  mlxte! 
Dans  tous  les  eas,  on  recommande,  pour  le  bandage,  an  trac^  ing(5nieaseme^ra 
^tudi^,  qui  donncrait  une  inclinaison  variant  ontro  un  douzi^me  h  la  naissance  <^M 
boudin  ct  Irois  vinglifimes  S  I'exiremil^  opposee;  il  en  rfeultc  moins  do  frolteme — ir- 
enlre  le  boudin  et  la  face  lat(5rale  du  rail,  plus  de  d(5gagement  daus  la  marche  d  — 
roues. 

Le  sysl(;nio  de  tamponnement  le  plus  simple  consiste  en  un  tampon  uniit^ 
central,  it  traction  continue  riglde  et  k  ecusson  cylindrique;  lo  chassis  el " 
des  vehicules  sont  ainsi  sousirails  S  roflL't  qui  ne  s'cxerce  que  sur  la  bai 
d'attelage,  et  les  reactions  violenles  n'influent  pas  sur  leur  mcmbrure,  qui  est  1= 
legere ;  enfin,  le  systiime  se  prGle  bicn  it  I'emploi  des  freins  continus  ou  des  fre 
groupi5s. 

Les  types  de  locomotives  et  de  materiel  rigide  se  rapprochant  de  ce  qui  a  d. 
i't6  donn6  en  d(;tail  dans  lo  cours  du  prf'scnt  rapport,  nous  n'insisierons  que  sur 
dispositions  plus  originales  du  maiiriel  articulc,  a  chSssis  tout  on  fer  et  a  bogi 
Des  voitures  de  ce  genre,  eiudifes  par  M.  Banderali,  circulent  on  France  sur 
lignes  d'Anvin  a  Calais,  de  Valmondois  a  Kpiais-Rliuy,  et  de  Noyelles  au  Grot- 
Klles  y  donncnt  toute  satisfaction  au  point  de  vue  de  la  douceur  du  roulement 
de  la  libertii  d'allure;  il  est  vrai  que  leur  omploi  exclusif  pcut,  au  d6bu( 
IVxploilalioii  d' 11110  liirne,  n(!'COF;?iit>r  h  Iraclion  d'un  lourd  vuliiciile  S  50 
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9**  Apnarcils  de  M.  Asscr  ivmr  la  mnnmivre  dcs  (li'juilli's  jmr  fils. 

Sur  les  lignes  secondaircs  du  ri5seau  hollandais,  on  a  fait,  depui 
J-^^ii^^,  Tapplicalion  d'un  appareil  dfl  Ji  M.  Assor  Pt  permotlani  de  mancKuvrer, 
""-*  'Daoyen  de  transmissions  par  fils,  les  aiguilles  de  dCdoublement  de  la  voie  unique 
uatis  les  pc'iites  stations,  oft  il  n'y  a  souvent  qu'iio  soul  agent. 

Une  came,  plac(5e  en  face  de  raiguille,  realise  le  calago  des  lames  et  ne  produit, 
^^^  i53oycD  de  laqueis  ing^nieusoment  combines,  la  mise  en  mouvemont  du  signal 
^'^^iicatour  que  quand  la  course  de  I'aiguillo  est  entifirement  acheviio  dans  un  sens 
0**  dans  I'aalre. 

Grace  S  cot  appareil,  on  pout,  avce  la  pins  grande  s<5curil(5  et  moyennant  une 
'I'Spense  d'iustallaiion  relalivemeni  pen  61evi5e,  manoauvrer  les  aiguilles  5  des 
'<lis(ances  de  300  et  de  400  rndtres,  sans  que  reflorl  a  dtivelopper  d(5passe  les 
I'imiles  de  la  force  physique  des  agents,  qui,  du  bailment  principal  do  la  station, 
So  rcndcnt  compte,  avec  la  lorgnello  au  besoin,  si  le  signal  indicatour  a  bien  fonc- 
lionnS,  c'cst-i-dire  conlrolcnt  la  maneuvre  de  I'aiguille. 

Dans  Tiipplication  que  la  Gorapagnie  du  Nord  a  faite  de  ces  apparoils,  elle  s'est 
^Q  pen  6carl^e  du  but  qu'avait  recherche  M.  Assor,  qui  avait  surtout  en  vuc  Ics 
potitcs  stations  des  lignes  peu  importantes;  les  ingSniours  de  la  Compagnie  ont 
poasd  avec  raison  qu'on  pouvait  tirer  parti  de  cette  id^e  pour  grouper  4conomi- 
l^ienient  et  concontrer  la  manoeuvre  des  aiguillos  des  voies  de  triage  entre  les 
"^ains  d'nn  seul  agent,  qui  commande  ainsi  tout  un  faiscoau  de  10  fi  12  voies,  ainsi 
luo  Ics  liaisons  de  ce  faisceau  avec  les  voies  en  penie  sur  lesquelles  s'effectue  lo 
^^bi-anchemont  par  !a  graviii'. 

Les  essais  qui  ont  eti  lieu  depuis  un  an  environ,  tant  &  la  gare  de  Lens  qu'a 

gare  de  Lnugucau,  paraissent  avoir  doimiS  Ics  rt^sullats  les  plus  satisfaisants  el 


lO-^    Types  de  plans  gi'iu'raiix  pour  les  stations  du  rkoau  compUmsntaire 
de  la  Comparjiiie  d'Orlcans, 
Psr  M.  BKifeRE. 

Get  article,  public  dans  Ic  numL^o  dc  niai  de  la  Rt'Diie  g6n6rak'  dcs  chemins 
**^  /er,  ri'-pond  iriis  oxactemoni  ^  une  partic  du  programme  posee  par  la  qaestion 
^X.VI,  et  pourra,  au  besoin,  servir  do  base  ^  une  comparaison  avec  les  types 
~~  *   inis(5s  dans  les  nii5moires  que  nous  avons  analyses  ci-dessus. 
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disiance  i  m^nagfr  enire  les  aiguilles  extrfmesTpouF 
que  les  chai-ges  maxima  corrcsponclantcs  des  trains  : 
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lO.O  nij  nil  marcs. 

4G0  tonnes. 

000  mitre?. 

7/ 

12,5          — 

345      - 

450      — 

f 

15,0          — 

305      - 

435      — 

1 

20.0         — 

215      — 

350      — 

\ 

25,0         — 

160      — 

300      — 

\ 
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En  comhiranl  ces  donni^es  avoc  I'cmploi  des  irains  mixles,  M.  Briiro  on  concii:*'  "•-* 
que  It'S  (lisposiiifs  des  stalioas  doivcnl  pormellre  : 

1°  De  faire  les  maixEuvres  n(5cessaires  pour  prendre  ct  laisscr  des  M'aj'r:*"  '•^ 
pendant  le  siaiionnemeni  des  Irains; 

2'  De  no  pas  mellre  les  wagons  &  prendre  sur  la  m^^mo  voie  quo  les  wago^ 
&  laissor; 

3"  De  lais^er  un  espace  de  150  mf-tres  eclre  la  gruo  d'alimenlaiion  et  le  poi 
cxiiL-nie  oil  slationne  ia  dernifrre  voiUire  du  irain. 

En  aucun  cas.  la  longueur  du  palter  de  la  slalion  n'a  ^\&  rt'duite  aa-dessous  * 
minimum  de  300  moires,  el  aux  alords  on  a  m^'nag^,  auiant  que  possible,  <^ 
rampes,  dilcs  de  transiiion,  no  d6passant  pas  la  moiii^  de  la  valeur  ma.xim«-" 
dee  declivitfe  de  la  section  eonsid(Sn5e,  el  ayani  une  longueur  do  120  mSires  pc 

Lmfetros  de  palier. 

■pes  a  6ti5  divis^e  en  deux  si^rios,  selon  qu'il  s'agil  de  Hgi»  ' 


^    "voie  uiii:j»e  ou  de  lignes  a  doablo  voio.  Dans  cliacune  dcs  si^rios,  on  a  disiingud 

dotiaccas.  suivant  que  les  raarclianJUes  sont  du  luOuio  culu  qae  le  service  des 

■^'oyajours,  ou  du  ciiliS  oppos6. 

t-e  type  san3  plaques,  applicable  aux  stations  d'une  importance  mitiime,  no 
"«  fTCire  du  type  a  traversee-jonction,  indiqu6  par  M.  Sartiaux,  quo  par  lo  rem- 
plsicem^nt  do  cot  apparoil  par  deux  cliangemcnis  do  voic  qui  licnnent  plus  do 
^►Isace  dans  la  coar  des  raarcliandiscs  ot  qui  eo  laisaout  moins  sar  les  diagonales 
«-<5  i-accord  avec  los  voios  principalcs. 

Oaant  aux  typos  do  statious  avoc  plaques,  ils  roprodaiseni  a  pcu  pr&s  los  dispo- 

**lioas  proposiies  comme  types  pour  la  Corse  et  ccito  similitude  nous  dispense 

tVinsister  plus  longuemeiit. 

1 1"  Note  sur  les  conditions  (fetailissement  die  ckomin  dc  for  de  Gambrai 

au  Cdiillon, 

Par  M.  Louis  Rev. 

On  Irouvcra,  dans  Ics  numtSros  de  Janvier  et  do  mai  18S7  de  la  Rcme  g4n4- 

''~<*i*i  des  chemins  de  fer,  do  irfe  inliSressanls  details  sur  une  ligne  d'inlfiret  local, 

^  voio  do  1  m^tro  entre  los  bords  intL-rieurs  des  ehampigaons  des  rails,  concSduo  i 

'a    SociiSlii  des  chemins  du  Cambr&is,  et  ouverto  en  18S1,  sur  une  longueur 

*i'envirou  25  kilomi^tres.  Cclte  ligne  comporio  3  garcs  terminus,  5  stations  et 

"*    haltes  iatermfidiaircs  :  la  plus  grando  distance  ontro  doux  points  d'arrot  coiisiS- 

*^*-»lils  est  5  kilometres  el  la  plus  faiblc  0''72j.  Les  rampes  do  25  a  3o  milli- 

^^_^tros  entront  pour  17  p.  c.  dans  la  longueur  totalo;  la  di5clivile  maxima  do 

*~  *^    millittiiitros  n'a  qu'nno  longueur  do  200  mfiires.  Les  courbos  ont  ea  gcufiral 

*-*Omi!iresderayon,sauf  colics  dcs  chaagementsdGvoie.qui  ontdG7o  il  80  metres. 

.         -H  y  a  deux  types  de  profils  en  travurs  suivant  que  la  voio  fcrriSo  est  otablie  sur 

^ol  des  voics  publiques  ou  en  dehors  de  cos  voies. 

^L  Key  doiiue  les  Elements  consiiiutifs  de  la  voic  : 

^        X"  Si  la  voie  est  en  saillie  (ea  dehors  des  voics  publiquos,  le  poids  ost  do 

■^'*  22j  par  metro  courani,  rL'parlis  sur  10  traverses  pour  8  mitres  de  longueur; 

•'ail  do  18^075  est  ea  fer,  k  patin.travaillant  ^  6*800  par  millimfilre  carr6); 

S'  Si  la  voie  est  a  oroiires,  comme  cola  a  lieu  nfScessairomoat  sur  le  sol 

***-X*'''^fi'^^'^  voies  publiques,  le  poids  par  metre  courant  est  de  9S*800  a  cause 

7*^^  coulre-rails  qui  sont  form(iS  do  rails  idenliques;  le  rail  est  h  champignqus 

*^<igau3(,  en  fer,  et  p&so  18''J00  par  metre  courant;  jl  repose  sur  1 1  traverses.        . 


Les  rails  sont  posds  avcc  uno  inclinaisoQ  de  1/20  : 

La  largcur  do  1  m&tre  enire  bords  intSriours  a  i[6  conservfie  dans  les  courbos 
pour  la  Yoie  en  saillic;  tandis  que,  pour  la  voie  a  orniSrcs,  elle  a  6{&  fix&j  Si 
0"»988  tant  CO  alignemont  qu'ou  courbe  pour  la  distance  entre  les  bords  intiS- 
rieurs  des  rails  exli5rieurs,  Torniiire  a  uoe  largeur  de  32  millimfiires  en  lignc 
droite  et  de  35  millim(.'lres  en  courbe,  ee  qui  donne  un  jeu  total  ext6rieur  dc 
10  millimi^tres  el  un  jeu  total  int^rieur  de  11  millimiitres;  dans  les  courbes,  cc 
jeu  cxterieur  restant  le  mCme,  le  jeu  int6rieur  attcint  17  millimfttros. 

Le  surhaussement  est  appliquii  d'aprts  la  formulc  A  =  0.7  -g-  en  admettant 
V  =  40  kilogrammes  en  plcin  champ  ct  20  kilogrammes  sur  les  routes;  dans 
la  traversee  des  villages,  la  vitesse  6lant  lr6s  faibie,  on  n'applique  pas  lo  surbaus- 
scmont. 

Sans  entrer  dans  le  diiiail  des  changcmonts  et  autres  apparells  de  la  voie,  nous 
signalerons  la  traversee  oblique  it  niveau,  6tablie  au  croisement  de  !a  ligne  du 
Nord,  prfis  Cambrai;  au  point  de  croisement,  les  rails  inlerieurs  sont  discontiniis, 
mais  les  deux  du  m6tne  e6t6  de  I'axe  do  symC'trie  ferment  pointe  et  sont  infliScbis, 
de  manifere  que  les  champignons  et  !e  paiin  sont  tallies  en  biseau;  les  flmes,  colldes 
I'une  centre  I'autre,  se  prolongent  presque  jusqu'a  I'axe  de  sym^trie  ct  sont  bou- 
lonndes  enlre  elles  vers  !e  point  d'infloxion  et  avec  Ics  flmcs  ext<5rieurcs  vers  lears 
cxtr6mit6s;  en  outre,  les  rails  formant  palin  sont  reunis  par  une  iSclisse  cintr^  et 
les  pointes  sont  prot(3g6es  par  un  chanfrcin  k  leur  cxtriimitiJ,  ct  un  plan  inclin6  sur 
leur  face  supiSrieure. 

Les  gares  et  stations  n'offrent  pas  de  particularitd  spcciale. 
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deux  classes;  les  wagons  ont  un  chargement  maximum  de  5  tonnes.  Tout  le 
mat(5riel  est  muni  du  frein  conlinu  Smith-Hardy  agissant,  par  4  sabots,  sur  les 
deux  roues  d'un  m6me  essieu,  les  freins  h  vis  des  fourgons  ont  seuls  8  sabots  : 
des  coulisses  permettent  Taction  ind(5pendante  des  deux  syslOmcs  de  freins. 


Ici  so  termine  le  r6sum6  que  nous  avions  Si  faire  des  documents  d^jSi  livr6s  Si 
la  publicity.  Nous  aurions  pu  comprendre,  dans  cette  revision,  une  note  relative 
il  la  question  des  trains-tramways  et  dans  laquelle  nous  avons  indiqu6  Si  la  SociM 
fles  Inginieun  c^z?27y  (stance  du  4  mars  1887),  les  r6sultats  des  essais  entrepris 
par  la  Compagnie  du  Nord ;  mais  il  nous  a  semble  que  cette  question  appartenait 
&  la  3®  section  du  CongrSs  et  nous  n'en  parlous  ici  que  pour  m^moire. 

Nous  renvoyons  aussi  le  lectcur  ^  une  note  de  la  Compagnie  de  I'Est,  sur  Tar- 
licle  XXVI  clu  questionnaire,  inseree  dans  le  Bulletin  de  la  Commission  inter- 
iiationale  du  Congrds  (^). 

En  ce  qui  concerne  la  Compagnie  du  Nord,  nous  ferons  remarquer  que  la  com- 
munication quelle  aurait  pu  faire  est  implicitement  contenue  dans  les  articles  de 
M.  Sartiaux  et  dans  les  commentaires  dont  nous  les  avons  fait  suivre. 

Quant  Si  la  Compagnie  d'Orleans,  la  note  de  M.  Bri(ire  indique  suffisamment  la 
manifere  dont  elle  entend  r^soudre  cette  question. 

Enfin,  Texcellent  livre  tout  r(5cemment  publi6  par  MM.  De  Jaer  et  De  Busschere 
donne,  pour  d'autres  pays,  un  r6sum6  des  essais  faits  dans  le  mSme  sens. 

Paris,  lo  6  aout  1887. 
(*)  Voir  le  num^ro  du  mois  d'aoul",  p   584. 


La  Compagnie  de  I'E^t  frsn^nis  o'eTploile  ptis  do  lignps  6.  Sciirtement  de  roie  rAduit,  mais  alia 
emploie,  stir  trois  petites  lignes  A  voie  normnle,  iin  mutfinel  spteial. 

I.  —  Sur  la  ligne  d'Aiilnriy  i  Bondy  (longueur  :  8  kilometres),  le  service  des  Tojngenra  sst  fut 
par  des  IpcombtiTCE  tenders  h  deux  esEJeui,  pessnt  en  cliarge  1S.500  kilogrammes. 

Lea  voiturea  xont  4  doui  Stages  (inip^iiale  oiivertc)  <H  A  circulation  inWrieure.  La  caisse  oA- 
rieure  pr^ente  50  places  (dont  16  da  I"  closse,  S4  de  S*  clasK  et  10  da  3'  classe);  la  caisse  tiipA- 
rieure  pr^enCe  30  places  de  3*  claseo,  ensemble  :  80  places.  Le  poids  mort  ett  de  9,400  kilo- 
gromme*,  soit  1 17  kilogrommes  pur  vojageur. 

Le  service  da  Irain  est  fait  par  trois  agents  seulement  (un  mf^canieien,  un  chauffeur  et  un  chef 
de  train) ;  ii  j  a  done  #conomie  d'un  agent  de  train  («uppre«sioD  autoris^e  par  d^cieion  mtnbU- 
rielle  du  18  aoflt  18^2.  rptative  4  celte  ligne). 

U,  —  Sur  les  lignes  d'OnviiU  ft  Tliiaucouit  (11  kilomStres)  et  de  Conflans  i  Briey  (14  kikh 
metres),  le  service  »t  fail  &  cliaque  train  par  une  feule  roiture  A  circulation  intdrieure  et  tUM 
macLlne  relics  par  une  passerelle,  Dans  cos  conditions,  un  d^ret  du  pr&ident  de  la  Rdpubliiue, 
on  date  du  20  mai  1880,  et  un  arrets  minialfiriel  du  25  octobre  1S86  autorisent  la  march*  nvoo 
deux  agents  eeulement  (no  sur  la  machine  et  un  dan^  la  voiture)  ('). 

Pour  mettrece  syateme  ft  reesni,on  s'eM  contents  de  modifier  ie  materiel  exirtant.  La  maclune 
est  une  macbine^nder  ordinaire  La  voiture  est  form^o  par  I'aecou piemen t  ft  srticiilntion  do  dnu 
anciennea  Toitures  ft  circulation  intdrieure.  Cet  accouplcment  est  fait  d'apr^  la  disposition  imA* 
qinio  par  M.  Bricogne.  ingi^nicur,  ini'peclsiir  principal  dii  materiel  do  la  CompagBio  du  NonI, 
Cetle  voifiirc  contient  80  places  (doi.t  52  de  3'  classe,  20  de  2"  classe  et  8  do  ]'■■  dasse),  nn  oom- 
partiment  pour  la  poste  ct  im  compai-jinient  pour  les  bugages. 

Le  poids  ft  vide  eat  de  10,700  kilogrammes. 

»  1887. 


2"   NOTE 


PAR 


LADMIMSTRATION   DBS   CHEMI^S   DE   FRR   Ml^IRIDIONAUX   ITAI.IKNS 


(PLANCHES    XXVni.    XXIX    et    XXX) 


Les  lignes  principales  du  r^seau  des  chemins  de  fer  itnliens,  dout  la  construction  vicnt  d  otre 
presqae  entierement  achev^  et  qui  relient  los  grands  centres  industriels,  parcoiircnt  des  rdgions 
|iopiileus6s  et  fertilos,  ou  les  prodiiits  du  sol  sont  abondants. 

Dans  le  but  de  doter  aussi  de  voies  de  transport  les  contr^es  les  moins  privil^gic^es.  et  en  memo 
lempi  d*am^liorer  les  conditions  <§cononiiques  des  lignes  principales,  11  a  ^t^  d^nHi,  par  la  sage 
loi  da  29  juillet  1879,  de  construire  un  r^seau  de  lignes  compldmentaires,  ^tabli  de  mnniore  k  pro- 
portionner  la  d^pense  au  trafic  de  la  contr^  que  les  nouvelles  lignes  ^talent  appol4es  k  des- 
serrir. 

Ce  r^seau  compUmentaire  constitue  presque  dans  sa  totality  I'ensemble  des  voies  ferrdos  ita- 
liennes  que  Ton  peut  designer  sous  le  nom  de  chemins  de  fer  secondaires  et  dont  il  s'agit  de 
d^tennioer  les  dispositions  g^n^ralos  les  plus  favorables  pour  Tezploitation  au  point  de  vue  de  la 
Toie,  des  gares,  des  b&timents,  des  signaux  et  du  materiel  roulant,  d*apr6s  les  difTt^ronts  4carte- 
moots. 

Les  chemins  de  fer  secondaires,  k  peu  d*exceptions  prds,  doivent  se  considdrer  comme  autant 
d*affluents  des  lignes  principales  auzquelles  ils  apportent  leur  contingent  de  trafic  en  proportion 
de  la  hchesse  des  r^g^ons  qu*ils  traversent.  . 

Lorsque  le  trafic  local  atteint  une  certaine  importance,  il  convient,  sans  toutefois  avoir  recourt 
auxmojens  d*ane  exploitation  dispendieuse,  de  conserver  k  la  voie  T^cartemcnt  normal,  pour 
qu'elle  soit  capable  de  recevoir  le  materiel  roulant  de  la  voie  principale,  co  qui  permct  de  suppri- 
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mer  lea  trani-boriiemonfs  qui  sont  fort  ondrcux  et  occnfionnenti3cscomplicalionasp*ci«lcsdaii»! 
ioslAllations  des  gores  d'embranchement. 

Siaucontraira  une  ligno  sciwndaire  est  appelSeft  dessorrirunelocolil*  de  faible  trale,  ct  qu' 
meme  temps  les  conditions  des  terrains  travei'Siis  ne  permeltent  pns  la  con.struclion  d  iin  dieit; 
de  fer  ordinaire  A  cause  do  I'importnnce  dcs  fiais  de  premier  6tab]issemcnt,  il  sera  pi^f^ral 
d'avoir  recoiirs  i  unc  ligne  i.  largeui'  i-iduile,  plut6(  quo  de  pi-iver  du  bdndfice  des  communii 
tions  les  populations  in'Sressies. 

H  suit  do  CO  qui  prScedo  que,  selon  les  circorstances  locales,  il  pout  ctre  nteossaire  d'4t«b 
lantfit  des  voies  ferr^s  socondairos  ft  voie  noriiiale  ct  tantdt  des  cbemlns  de  fer  A  lai^ 
r4duit0. 

Chemim  de  fer  secondaires  /i  voie  tiormale.  —  Dans  I'oxumen  des  dispositions  g^n^ralM 
usage  pour  les  cliemins  de  fer  secondaires  ft  voie  normale,  nous  nous  servirons  de  Teipiiriei 
acquire  dans  la  construction  et  rexploitntion  de  nos  ligne.s  com  pi  Omenta  ires,  sans  pourtant  touIi 
critiquei'  nuUement  les  intentions  des  personnes  qui  ont  pr&iid^  aui  4tude<  et  dictd  te«  mojc 
nScessaires  pour  olitenir  r^conomie  qn'eiige  ce  genre  de  constructions. 

Plate-forme  des  terrassements.  —  En  tenant compte  de  U  circonstance  que  les  cbemins  del 
secondaires  k  voie  normale  peuvent  avec  toute  probabilili^Glre  p'lrcourus  par  les  trains  de  lalig 
principale,  soit  A  cause  de  transports  spdciaui,  soit  pour  des  raisons  inilitaires,  soit  enflo  pai 
que  ces  ligncs  ft  la  suite  de  la  construction  de  quetque  nouvcl  embranchement  pouront  se  trout 
encbevctt'^es  danS  le  rfseau  principal,  la  largeur  de  la  plate-Coi'me  qd  doit  jamais  etre  inftirieun 
cinq  metres.  Toute  reduction  de  cello  lai'gour  no  permettrait  plus  Temploi  de  la  quantity  ote 
saiie  do  ballast,  qui,  par  suite  du  manquo  de  banquettes,  pouirait  tomber  ie  long  des  talus  i 
remblais. 

[1  est  par  consequent  prSfdrable  d'adopter,  des  la  con.'t ruction  in^mo  de  la  ligne,  une  plu5  gran 
largeur  des  terrassements,  afin  d'dviter  la  diJpen!«  encore  plus  forte  qui  serait  n^cessaire  ensu 
pour  augmenter  cette  largeur.  Mnis  en  outre  I'ubscnce  des  banquettes,  (ant  sur  les  remblais  q 
dans  les  tranch^os,  rend  plus  difficile  lo  remplacemeiit  des  traverses  ainsi  que  les  autros  trava 
courants  d'entrctien,  tels  que  la  refection  et  le  recbargement  du  ballast. 

L'epaisseur  de  la  coucho  de  ballast  ne  doit  jamais  eire  infi^rioure  ft  45  centini6tres,  de  mani^ri 
IS  des  traverses  uno  liauteur  de  ballast  de  20  i-eiitimoti'es.   La  largeur  du  balL 
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Quant  au  profil  en  long  des  lignes,  on  pourra  admettre  des  rampes  maxima  de  35  p.  m.,  mais 
il  faudx-a  tacher  d'en  restmndre  Temploi  au  strict  n^cessaire,  afin.de  ne  pas  trop  augmenter  les 
firais  d 'exploitation. 

En  admettant  que  le  materiel  roulant  des  lignes  principales  doive  pouvoir  circuler  sur  les 
chemins  de  fer  secondaires,  il  est  n^cessaire  que  les  ouvrages  d*art  pr^sentent  la  mSme  ouverture 
Ubre,  n^cessaire  pour  le  passage  des  trains,  et  Ton  ne  pourra  faire  d^exception  que  pour  les  sou- 
terrains  de  longueur  limits*  4  la  condition  toutefois  que  legabarit  de  chargement  y  soit  maintenu. 

D*ailleurs,  plus  que  de  la  reduction  des  ouvrages  d'art,  Tdconomie  d'une  voie  ferr^e  depend  de 
r^tude  judicieuse  de  son  ti'acd  en  plan  et  en  profil,  qui  doit  s^adapter,  autant  que  possible,  aux 
conditions  de  configuration  et  de  constitution  des  terrains  traverse,  afin  d*dviter  les  travaux 
importants. 

Garts.  —  Dans  T^tablissement  des  bailments  des  gares  interm^diaires,  s*il  est  possible  de 
limiter  les  surfaces  des  parties  consacr^es  au  service  des  voyageurs  en  rdduisant  convenablcment 
^  dimensions  des  salles  d'attente  et  eelles  des  locaux  afTect^s  k  ce  service,  il  no  conviendra  pour- 
^t  pas  d*^tendre  Tdconomie  aux  am^nagements  des  marcliandises,  lesquels  devront  6tre  propor- 
tiOQn4s  au  trafic  probable  qui  poui'ra  se  ddvelopper  &  Tavenir. 

^our  diminuer  la  longueur  des  voies  de  service,  il  sera  utile  do  r^unir  les  am^nagcments  des 
J'^J^^eurs  et  des  marchandises,  de  manidi^  k  permettre  aux  memos  agents  de  fiaire  les  operations 
>Bu4rentes  aux  deux  services  du  mouvement  et  du  trafic. 

Qiiant  &  la  longueur  des  voies  de  stationnement  ou  de  garage,  comme  cette  longueur  doit 
^'T^^espondre  &  celle  des  trains  et  que  cette  deniiere  d<ipend  des  pentesdelavoie,on  pent,  d*apr^ 
'^  indications  que  foumitla  pratique,  ^tablir  le  tableau  suivant  : 


PENTES   DE   LA   VOIB. 


Longueur  des  gares 
entre  les  aiguilles  extremes. 


^  0»000  in  0"'000  par  metre 

—  0"006  A  0™012        — 
' — ^0«012  4  0'°018        — 

—  O'^OIS  1 0'"024        — 

—  0»024  k  0""035        — 


500  metres. 
450      — 
400      — 
350      — 
300      — 


vit  ?sse  des  trains  des  chemins  de  fer  secondaim;  ^tant  g6n(5ralement  r^duite,  les  pr^cau- 
^^oixs  &  prendre  pour  la  sdcurit6  du  service  out  n^cessairoment  moins  d'importance  et,  par  cons«§- 
^^^i^xit,  dar^  retablissement  des  voies  do  service  dans  les  gares  et  surtout  de  cclles  afiect^es  au 
^^i^^'ice  des   marchandises,  on  pourra  employer  par  exception  des  courbes  de  100  metres  de 

^<8  signaux  &  disques  mobiles,  manoeuvre's  &  distance,  sont  toujours  n^essaircs  k  Tentrc^e  des 

Ks^fes.  De  plus,  comme  k  cause  du  peu  d'importance  du  trafic  il  n'y  aurait  pas  lieu  d'^tablir  une 

^^^x'itable  centralisation  des  appareils  pour  la  manoeuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  ilsuLira,  au 


28 


in  moyen  d'oppiiml*  simiiles,  la  loTier 

conSer  le  manioment  direcCemont  uu  cbef  do  gare 


beiioin,  <lc 
des  diaqui 

MaWriel  roulaitt.  —  En  posnnt  le  pririoipe  que  la  voie  des  i 
noiiiiule  oe  doit  pas  difftii'ei'  de  eelle  des  ligiiei  principales,  i 
[Krurles  prciniei's  iin  materiel  i^Milaal  spdcial,  sinoo  eii  ^^'urd  i 
renter aux  piuiiciil'inUa  de  consliui'tion  du  tnntdnol  ruulant 


des  aiguilles  &  eetui 


mais  commo,  d'outre  part,  on  aJuiot  en  pleii 
courbes,  il  n'v  a  pas  liou  da  fuiisi  uucune  i-es 


iGmins  de  for  seconduires  A  largeur 
ne  Herait  plus  nicessuire  d'adopter 
x  difflcull^B  du  circiilutioD —  inU- 
-  dana  les  couibea do  fnible rsjOD  ; 


■1  rujOD  minimum  de  250  meiies  pour  le» 


CherMns  de  fer  Mecondahvt  it  Utrijfur  riduite.  —  Le  I'dssau  das  cheniias  de  for  de  I'AdrUtiquc 
ue  positSdaut  aununc  lignode  inrgour  ri^duiteen  exploiutio.-i,  nousDepouvons  duDoer  Acot  tlgwtl 
lee  renseignomenU  que  in  qiie.'iC^on  exigeruit. 

A  ee  sujet,  il  ne  sam  pa«  su]>eillii  du  reinarqiior  que  lorsqu'il  s'est  agi  de  rdtabliasenoant  dc 
certainoa  lignes  du  niseau,  quoique  le  failile  ti'^illc  local  et  les  condittotis  eiceptionnelles  det  tor- 
raiiu  travorsAi  cuissent  conseilld  I'udoplion  de  la  largeiir  ri^duite,  siiivout  riaterpr«Utioo  m&mt 
de  la  loi  du  SO  juillet  1879,  la  Compigiile  i\-m  cJiciiiiii:!  de  fer  mdridionaui  a  insistd  BuprAa  du 
gruve  I 'Dement  et  a  obtenu  ie  cuii^tniire  ces  lignos  en  cousorvunt  la  largeur  normale. 

Mnlgi'd  I'opJnion  ciistante  que  I'^Uibli&semont  des  cbemins  de  fer  t  lai'geur  r4duit«  dovrut  £tre 
bornS  R'lX  I'iSgioiisplacfesen  delioi'ddu  ti'u&cg£udral,Ielles  que  lea  lies,  oit  d  celles  qui  oat  int^rft 
&  ci-ikM'  iiQ  ['tSseau  Isold  pour  de^ervir  tin  tt'iliu  piii'ement  lueal,  nous  alloDi  esposer  quelque> 
obEei'vations  quo  le  voislnage  de  notre  r&ieau  d'une  Itgiie  &  larjjour  i-^duito,  cclle  qui  relie  Arack> 
&  FosMto,  noua  a  mis  A  mSme  <Ie  faii-e. 

Cello  ligne  a  un  licai'toment  do  Oo  ceutimi^ti'es  et  par  cons^uent  les  cOQdiliom  de  I'eukbUsw^ 
meot  de  la  voie,  ainsi  qua  celles  de  son  matiiriol  roiilaut,  sont  tout  4  fait  sp^uiales. 

Ne  pouvunt  pas  entrer  dans  ks  d<^'tiiila  Ans  in^tiiUatlons  los  plus  furorubles  pour  I'exploitatioa 
de  la  ligne,  ne  poss<>dant  pas  les  faits  d'expdrienco  qui  seraient  udeessaires  pour  cette  etude,  noui- 
nous  borne  ions  &  iodiqiier  senlement  la  miini^re  donC  cette  ligne  a  i\6  etiiie  sur  k  ligne  prind- 
pnle  aux  stations  d'Arezso  et  da  Fossato,  ainsi  quo  lus  iDstallalioas  qui  furent  adupt^es  daus  te  but 
do  faciliter  les  operations  de  trunsbordement  d<>s  luHi'iOiaudisos. 

Ainsi  qu'il  est  jndiqiid  par  la  planche  XXXV  (<),  la  voie  A  largeur  i-Sduita  ft  son  arrive  t  1a 
station  d'Arezzo  va  occuper  la  premiere  ligne  contigue  au  quai  long  ^nt  le  batiment  d«s  foj%- 
geurs  et  ensuite,  aprds  aroir  tiBTers^  line  voie  A  largeur  normale,  elle  arrivi',  en  ivbrauMuil. 
anx  am^nagements  pour  les  marcliandises,  qui  sont  communs  aux  deux  lignes. 

Duns  ie  but  de  fiidliter  les  op.Tations  de  transbordeinent,  on  a  conslruit  un  quai  i  nrnrclm- 
disss,  k  long  diiqiiel  sur  un  cMd  »e  t  ronve  la  voie  A  laigaiir  normala  et  sur  I'autre  colle  &  Isrgeur 
reduite.  Au  mojen  de  ce  quui  et  pai'  I'emploi  do  griies,  lus  marcbandises  pcuvent  etie  Iraiiabor- 
d^es  dii-ectement  de  wagon  A  wagon.  Enlin,  pour  4viter  am  marcbandises  lei  avaries  r6sitltuit 
du  transbordemant,  le  quai  est  couvort  sur  ime  certaine  longueur  par  un  loit  qui  se  pralongs 
au-dessus  des  voies  latfirales  et  met  ainsi  A  I'abri  dos  intompflries  les  operations  do  di>cburgein«&t 
etdecbargemont,  servant  on  inC'iiio  temp^  pour  le  d£pi>t  des  mai'cbandises  qui  doivenl  sdjoanwr 
dans  la  gare. 

u  onsuite  la  nteessii4  de  pouvoir  faire  pnrcoiirir  aussi  au  materiel  roiilaut  A  te*r- 
toment  normal  la  voie  contigue  au  trotloir  lougeant  le  butiment  des  vuvagnurs,  ainsi  (|im  de 
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poavoir  condaire  ce  materiel  dii*ectemcnt  a  la  station  des  marchandises,  sans  qu*il  fut  obligt^  de 
parcourirla  gare  jusqu'il  son  eztr^mit^. 

Dans  ce  but,  on  a  pos6  un  troisidme  rang  de  rails  le  long  de  la  voie  du  chemin  de  fer  k  ^carte- 
meot  rMuit,  de  mani^re  &  former  avec  Tun  des  rangs  de  la  vole  existante,  k  largcur  rdduite,  une 
noaTelle  vole  k  dcartement  normal,  obtenant  ainsi  un  ensemble  de  voies  k  trois  rails  pouvant  6tre 
p&roourues  tant  par  le  materiel  ordinaire  que  par  cclui  k  ^cartement  rdduit. 

Les  points  otx  la  Toie  k  largeur  I'^duite  est  entde  sur  la  voie  normale  sont  constitu^s  de  cban- 
gements  k  une  seulo  aiguille  et  de  croisement  de  tangente  de  9  centimdtres  Les  croisements  peu- 
Tent  etre  retoum^  sens  dessus  dessous.  (Voir  plancbe  XXVIII.  j 

La  planche  XXIX  repr^sente  le  changement  special  qui  met  en  communication  la  voie  k 
trois  rails,  dont  il  a  ^t<S  parld  tout  k  Theure,  avec  les  voies  de  la  ligne  principule  iongeant  le  qua! 
k  marcbandises. 

Comme  les  changements  auxqnels  aboutissent  les  deux  cbemins  de  fer  bervent  tant  pour  le 
passage  du  materiel  k  ^cartement  normal  que  pour  celui  du  mat<iriel  de  la  voie  k  longueur  rddulte, 
afin  de  pouvoir  reconnaltre  en  tout  temps  la  voie  k  laquelle  donne  acces  le  cbangement,  le  levier 
de  noanoeuvre  est  mis  en  communication  avec  un  semaphore,  dont  Tailette  supiSrieure  r^gle  la 
marche  des  trains  de  la  ligne  principale,  tandis  que  Tinf^rieure  est  destinde  k  commander  k 
ceux  de  la  Hgne  secondaire.  (Voir  planche  XXX.) 

A  la  station  de  Fossato,  la  disposition  des  emplacements  des  deux  gares  ^tant  plus  favorable, 
ainsi  que  le  montre  la  planche  XXXVI  (^),  on  a  pu  ^viter  les  croisements  des  voies  des  deux 
chemins  de  fer,  et  en  outi'e  le  trafic  et  le  mouvement  dtant  beaucoup  plus  restreints,  il  n*a  pas 
4t6  n^cessaire  d  avoir  recours  aux  voies  k  trois  rails,  telles  que  celles  employees  k  la  station 
d*Arezzo. 

:1)  Cette  planche  depend  de  la  note  de  rAdministraUon  des  chemins  de  fer  M^ridionaux  italiens  sur  la  ques- 
tion XXIX. 


DISCUSSION    EN    SECTION 


(3»     SECTIOrS) 


(PLANCHE    XXXI) 


Stance    du    19    septembre    1887 

PiifisiiiEXcE  DE  M.  HEURTEAU 
Secr£taihe  pejxcipal  :  M.  de  BURLET 

SECRIiTAlHE  DE  SECTION  aiARG^  I)E  LEXPOSfi  M  LA  QL-ESTION  :  M.  COSSMANN 

La  sdauce  csl  ouverle  &  9  hcuros  du  matin. 

M.  le  Prisident.  Messieurs,  mon  premier  devoir,  on  prenanl  place  ici,  ost 

de  Yous  roraercier  du  irus  grand  lionneur  que  vous  m'avoz  fait  en  m'appelant  i 
pn^sider  vos  d^hals.  Je  comple  que  vous  voudrez  bien  me  conlinuor  voire  Lien- 
veiliance,  afiii  de  faciliter  ma  t3c!ie.  Les  questions  que  nous  avons  ^  iraiter  soot 
assuremont  au  nonibro  do  celles  qui  preoccupenl  ie  plus  I'opinion  publique.  II 
s'agii  d'adapier  lo  mode  de  construction  el  d'exploiiation  des  cliemins  do  fer  aux 
besoins  spteiaus  et  aux  conditions  6conomiques  des  lignes  secondaircs.  Los  qucs- 
lions  dent  nous  avons  fi  nous  occuper  s'iniposeront  certainemeni  &  I'aiiention  da 
Gongr&s,  dans  ce  pays  suriout  doni  les  chemins  de  for  secondaircs  oi  les  tramways 
onl  C'liJ  souvcnl  ci[<5s  commc  niodi-lcs. 

'fli'ons  par  la  question  des  lUspusitions  (jinhalcs  des  chemins 


ir  cello  question,  un  rapport  trf±.^  ^siWjVV  i<J  w\ro 


sccrCiauo    I 


<lc  section,  M.  Cossmann,  el  deux  nok^s,  ratio  do  la  Compaguio  dcs  chomins  do  for 
de  I'Est  francais,  el  I'autre  de  la  Compagnio  des  clierains  de  fer  MiJridioiiaux  d'lialie. 
Peul-ijireponserez-voiis,  messieurs,  qu'avant  dVnircr  dans  los  details,  il  serait 
mile  d'ouvrir  une  discussion  gi5niinle  sur  la  question  do  savoir  quel  est  lo  type 
d'6carieiiieni  dos  ligoes  a  adopter,  suivam  les  conditions  do  longueur,  de  profil, 
de  pays  ct  de  trafic.  {AM^smi.) 

M.  Level  {France).  Pormelloz-moi  do  vous  faire  observer  quo  cdle  quesiton  a 
iJ^'ji  6t6  discut6e  &  la  session  de  Bruxelles  du  Congn^s.Mon  voisin,  M.  Jacobs,  me 
le  rappelait  il  y  a  un  instant.  Si  j'ai  Lou  souvenir,  la  discussion  s'f^taii  engagoe,  Ji 
Bruxelles,  sur  le  poiot  special  que  voici  :  ■•  Comment  faul-il  exploiter  les  lignos 
isoI6os  e!  quelle  est  la  longueur  d'une  ligne  isol6e  permeitanl  de  faire  une  exploi- 
toiion  ^onomique?  »  Tout  le  monde  comprend,  en  cffel,  qaVne  ligne  isolee  de 
peu  de  longueur  pent  enlraincr,  si  elle  est  exploiti-^e  par  ano  Administration  isolee 
«Ue-m6me  (une  petite  Compagnie  sp^cialo).  des  frais  g6ni5raux  considerables,  qui, 
r^partis  sur  un  tr^s  petit  nombre  de  kilometres,  coQStilucraieni  uno  exploitation 
Iris  onereaso.  11  a  sembli5  au  Cougr^s  dc  Bruxelles  que  I'cxploitalion  d'une  ligne 
pour  ainsi  dire  en  Pair  sur  le  r^seau  d'une  grande  Compaguio,  serail  faite  bion 
plus  i5conomiquement  par  la  Compagnie  propriiitaire  du  grand  rescau,  parco  qu'il 
ii'y  aurait  pas  de  question  de  matfiriel  en  jcu;  il  o'y  aurait  que  los  frais  de  la  voie. 
de  la  IraciJon  et  dc  I'oxploitation  proprement  diie. 

La  question  s'litail  un  peu  i5tondae;  si  j'ai  bonne  mtimoiro,  I'lioDorable  M.  De 
Brnyn,  qui  faisait  alors  parlie  de  la  section  en  qualiliS  de  rapporteur  dc  la  ques- 
lion  des  chemins  do  fer  sccondaires  ot  qui  est  prisideni  do  la  SociciiS  des  chcmins 
de  fer  vicinaux  beiges,  avait  soutenu  une  opinion  dans  un  sens  d^lerminjj.  H  m'a 
paru  qu'on  (Slait  arrive  a  peu  pr5s  5  cetle  conclusion  qu'une  grande  Administra- 
tion de  chemins  de  for  ou  une  Compagnie  geniJrale  de  cliemins  dc  fer  (jconomiques, 
peui  exploiter  certains  irongons  en  I'air  ou  isol4s,  parce  qu'elle  n'a  pas  do  frais 
g6n6ranx  pour  ces  lignes,  mais  que  si  les  peliles  lignes  devaient  tomber  chacune 
dans  les  mains  d'une  Compagnie  spi^ciale,  leur  exploitation  doviondrait  ootJreuse. 
En  r&ura'S  on  avait  semblC'  croire  qu'au-dessous  de  40  &  50  kilometres,  il  valait 
bien  mieux  niservor  I'oxploitation  d'une  ligne  S  la  grande  Compagnie  sur  le  riiseau 
dc  biquclle  eette  ligne  devient  alllueiite. 

M.  Jacobs  [Delgique).  Jo  rappellerai  que  le  Congrfis  de  Bruxelles  a  6gale- 
Boeni  iSmis  un  avis  au  point  dc  vuc  de  la  largeur  do  la  voie.  Aprus  discussion,  on 
6taU  arrivu  ii  ceite  conclusion  que  le  minimum  d'6cartement  devait  filrc  fix(5,  d'aprfes 


h  coDStraclion  possible  des  locomotives,  S  75  centimetres.  D'autre  part,  on  s'^taii 
(lit  qu'il  y  avail  lieu  de  fixer  un  maximum  et  que  I'^cartement  de  1  mfetre  pouvait 
Otre  consid6r6  comme  limite  extreme.  Mais  robservalion  a  6t^  failo  que,  dans  un 
yrand  nombre  de  chemins  de  fer  vieinaux  existants,  il  y  avait  des  largeurs  se    « 
rapprochant  de  1  m^tre,  et  le  Congrl^s  avait  ^mis  le  voeu  que  la  dimension  des  ^ 
voics  secondaires  fl!lt  rapport^e,  autani  que  possible,  k  uu  certain  nombre  de  types^^ 
d6termini5s.  Cos  types  n'oot  pas  ^t6  specifife. 

M.  le  President.  Eu  adraettant  qu'on  adopte  trois  types,  il  me  semble  qu'oc:^ 
pourrait  diviser  la  discussion  de  fa^on  k  Ics  envisagcr  successivement. 

M.  Wellens  [Belgique).  En  Belgique,  nous  avons  fait  I'expMence  de  I'exploi^  - 
talion  des  lignes  iso!(5es,  et  dans  I'appiiealion  ce  systfime  n'a  pr6sont6  aucune  diffi- 
cult^. Nous  avons  des  lignes  de  25  ^  30  kilomfitres  qui  toutes  ont  trouv6  toujour— :s 
uno  Compagnio  dispos6e  k  Ics  exploiter  avcc  la  perspective  probable  qu'un  jot»r 
viendrait  oCi  elles  acquerraient  une  importance  plus  considerable.  II  se  forme 
pour  ainsi  dire  une  sociiStiS  mCire  qui  se  d^veloppe  en  prenant  Ji  ferme  un  groBpe 
de  lignes;  il  en  ri^sulte  une  exploitation  facile  et  ^conomique,  qui  ne  paralt  devoir 
olTrir  aucun  inconvenient  s6rieux. 

M.  Level.  II  s'est,  en  eflel,  form6  en  Belgique  uno  grande  Societfi  dont  I'objot 
est  prfoisOmcnt  d'cxploiter  les  petites  lignes  isol(5es.  Tout  le  monde  est  d'accord 
pour  roconnattre  qu'une  Societ(5  de  ce  genre  pent  exploiter  des  lignes,  quelle  que 
soit  leur  longueur.  Quant  au  point  de  savoir  si  rexploilation  est  faite  iJconomiqiie- 
mcnt,  c'est  une  autre  question.  Une  Soci6te  qui  a  I'exploitation  de  500  on  600  kilo- 
metres, comprenant  une  dizaine  de  lignes  en  I'air,  pent  diffieilemeot  so  rendre 
compto  de  la  dispense  pour  cliaque  petite  ligne.  II  n'en  est  pas  moins  vrai  quelle 
pout  exploiter  triSs  6conomiquement  ses  lignes  Isoldes. 


pronongSt  k  co  sujet,  car  cettc  quosiion  mo  parail  avoir  uno  cerlaine  impor- 
tenco. 

W.  Wellens.  line  grande  Corapagnie  pout  exploiter  dans  des  conditions  dcono- 
iniquosdes  lignes  isol(;es;  mais  ee  n'esl  pas  un  systfinie  exclusif  an  point  de  vue 
^nomiijue.  Du  resle,  I'lionorabie  M.  Level  vient  de  dire  qu'il  se  formera  dea 
jnies  g^r(5es  par  des  admin istrateurs  disposes,  par  pairiotisme,  &  ne  pas 
louder  de  jclons  de  presence. 

En  rSsuni^,  it  faut  se  giiider,  en  pareille  matiiire,  d'aprSs  los  circonstancos 
iocalea. 

i.  Jeitteles  [Autriche-Hongrk).  La  question  des  longueurs  ne  peul  pas  6tre 
euvisagL^G  il'une  inanitire  gi^nf-rale;  c'osl,  an  conlraire,  une  question  tout  a  fail 
^iale.  En  Suisse,  par  exemple,  et  on  Autriche,  il  y  a  des  lignes  Iriis  courles 
liisoni  Mpioitees  d'une  manifire  Iri^s  ^conomique.  Tout  d6pcnd  des  eirconstances 
'waits,  el  il  n'est  pas  possible  de  fixor  un  minimum  de  longueur. 

W.  le  President.   Jc  prie  mainleuant  M.  Cossmann  de  bien  vouloir  douncr 

I  ''■•■■'UrC'dt'Son  rapport. 

*B.  Cossmann.  Mon  rapport  ayant  4t6  imprim^  et  publifi  dans  le  Bulletin  du 
\-^^3rh,  je  ne  crois  pas  qn'il  soit  utile  d'en  donner  lecture  in  extenso;  je  me 
|*'orncrai  done  d  rfeumer  brifevement,  devanl  la  section,  I'expos^  do  la  question, 
1"  ^  faire  le  resume  chronologique  des  documents  mis  &  ma  disposition  par  la 
inission  Internationale.  Ce  rfisumd  a  etc  exclusivement  r(5dig6  d'apr^s  les 
*'Tncsde  la  question  XXM,  mais  il  no  faudrail  pas  qu'on  le  consid^rSt  comme 
^*«aDt  eompte  de  tous  les  iravaux  qui  ont  paru  sur  la  maiifire;  j'al  Ji  peine 
^oia  (]e  rappeler  que,  bien  avant  les  travaux  qui  y  sont  cii6s,  M.  Level  avait 
,  i\  en  1807,  expose,  d'une  fagon  luminouse,  les  avantages  de  la  voie  6lroite  et 
^  UiTBrses  combinaisons  qu'il  met  en  pratique  dopuis  si  longtemps;  mais  Je  n'ai 
^^(Bju  devoir  reprendre  les  documents  anciens,  parce  qu'ils  ne  traiiaieni  pas  des 
spficiales  formant  I'objei  de  la  question  XX\'I  el  qu'ils  ^taienl  do 
[      -trap  ani^rieurs  au  premier  Congrfes. 

.'JH  demands  d'abord  quellos  sont  les  dispositions  gentirales  ^  adopter  pour  les 
.  ^.  A  ce  sujet,  il  y  a  unanimiti?,  en  ce  sens  que  personne  nc  conleslc  qu'il  no 


all 

..  **ici^iroile.  Je  ne  crois  pas  que 
Cr^'^Utabk. 


s  qu'une  seule  voie  pour  los  \. 


3  secondaires,  qu'olles  soient  a  voie  1; 
I  question  ait  ht  discuti^e  et  qu'elle  soit  n 


34 


Le  norabrc  dcs  voics  (Stant  fix<5,  nous  amvons  ii  rimportanie  qnestion  i 
disposiiions  des  gares.  Sous  co  rapport,  je  dois  constaler  que  I'accord  est  mo 
iinanimo;  jc  crois  que  cela  tied  k  cc  qu'ou  est  teste  dans  le  vague  en  ^non? 
h  question;  celle-ci  porte  qu'il  faut  se  prononcer  «  d'aprfts  les  diff^renls  6cai 
ments  ». 

II  est  (Svident  quo  si  on  chemin  de  for  secondaire  est  Ji  voie  normale  embr 
clife  sur  la  ligne  dune  grande  Compagnie,  il  y  a  beaucoup  dc  cas  dans  lesqu 
U  Compagnie  qui  !'exp!oite  sera  anion*?e  k  prendre  pour  ses  gares  seeondai 
des  dispositions,  sinon  somblables,  dit  moins  sc  rapprochant  beaucoup  do  celles 
son  grand  r<5soau.  Vous  lirez  une  note  de  M.  I'ing^nieur  en  chef  Bri&re  ir 
quant  que  la  Compagnie  d'Orlcans  a  dii  soumettre  ses  dispositions  de  gares  sec 
daires  S  des  conditions  dependaol  de  la  manifere  doni  soni  exploitfes  ses  lig 
principales.  M.  Bri^re  dii  qu'il  faut  s'occuper  d'abord  du  nombre  des  tra: 
II  indique  des  longueurs  de  palier  de  300  a  600  metres. 

Mais  louies  los  lignes  secondaires  nc  sent  pas  instances  dans  ces  conditions 
Ton  pent,  la  plupart  du  temps,  adopter  pour  une  exploitation  sptolisfie 
disposiiions  (5galement  spi^ciales,  dans  lesquelles  on  liondra  plus  parliculiSren 
comptc  do  la  nature  du  trafic.  do  son  importance  ot  surtout  de  la  maui^re  « 
seront  failes  les  manojuvres  dans  les  gares  de  passage. 

A  ce  point  de  me,  plusieurs  des  auteurs  des  documents  analyses  sont  d"ac ' 
pour  roconnaitre  qu'il  est  bon  d'avoir,  autant  que  possible,  dans  cliaque  gar* 
bout  de  voie  sur  loquel  les  trains  miites  particuli^rement  puissent,  k  leur 

r  k'S  wnL-mis  -h'.)^  l-^  -h-^x  ^.'t:^  ■]■■  h  .-■ir'-'iii.-iiioiL  Ta 


Oans  les  garos  o&  I'od  a  cru  devoir  adopter  des  dispositions  ud  peu  moins  con- 
ccnltfics,  les  auteurs  dos  documents  analyses  client  le  Ij'pe  dit  -  ^  Irarerseo- 
pncUon  ».  C'esl  un  type  dans  lequel  la  voie  unique  de  reception  dos  trains  de 
royageurs  et  mixlcs,  comportant  ou  ne  comporlant  pas  une  voie  d'<5viteme!it, 
•tonne  naissance  i^  une  impasse  relive,  vers  le  milieu,  au  moyen  de  Jonclions  doni 
W  voies  de  raccord  avec  ia  voie  piineipale  ont  uoe  lonyueur  suffisanio  pour 
l^rmelirc  de  deposer  ou  de  prendre  les  wagons.  Tclles  sonl  &  pen  prfis  les  dispo- 
sitions les  plus  r^pandues  que  les  auteurs  des  documecls  analysfe  ont  cili5es.  Une 
Bsalyse  plus  claire  pourrait  en  5ire  faile  si  la  section  disposait  d'un  tableau  siir 
Ifqnelnoiis  pourrions  tracer  des  croquis. 

Vicut  ensuiic  la  question  des  biltimenis.  Ici,  il  convient  de  distinguer  suivant 
ijn'oamei  la  halle  i  raarchaodises  prfe  du  b&tinient  ou  qu'on  Ten  eloignc.  Le  bi'ili- 
msl  Qe  comporte  g^nijralomoni  qu'une  sallo  d'aitente,  el  &  c6i6  de  celle-ci  se 
irouvo  im  bureau  de  distribution  dos  billets.  Aa  dela,  il  y  a  une  pii^ce  dostin^e  au 
logemenl  du  garde  de  la  halle;  le  coraplfSmenl  du  logement  est  silu6  &  Triage. 

Je  passu  a  la  question  des  sigaaux.  Ici,  les  avis  soni  assez  partagi5s;  dos  itige- 
Biems  pensoni  qu'on  pent  se  passer  do  signaux  et,  de  fait,  snr  desligoes  exploit^es 
pw  des  trains  en  navctle,  il  est  parfailemeut  inutile  d'avoir  des  disquos  pour 
[iral^ger  les  garcs  centre  I'unique  machine  circulant  sur  la  ligne.  Cependani, 
pMI-Strc  faut-il  disliuguor  enlre  les  signaux  avanci.^3  et  les  signaux  des  stations 
«lles-meines.  Dans  les  stations,  il  y  a,  en  cffot,  des  dispositions  (il  en  est  question 
i  Is  page  17  des  tirfe  ii  part  du  rapport)  qui  perniettent  do  manosuvrer  les 
lisuilles  fi  distance  au  moyon  do  transmissions  par  fils;  dans  co  cas,  on  a  prtjvu 
fp'tl  serait  inti'ressanl  pour  les  agents  des  gares  do  voir  &  distance  st  les  aiguilles 
•t&sent  il  la  manceuvre.  On  a  muni  ces  aiguilles  d'un  sysiiime  do  signaux  do 
«mr6le  optiquos  d^crit  par  M.  Asser  dans  une  note  auuexiJe  au  compto  rendu 
ife la  question  VII  de  la  session  de  ISSJ  du  Congres  |')  el  publico  aussi  en  1886 
im  la  Jicvue  tfin&ale  des  chemins  de  fer.  J'ai  assist6  i  des  essais  de  ce  gonro 
1  j'ai  pu  me  coavaincro  qu'il  est  ais6  de  se  rendre  compto  a  600  metres,  au  moyen 
ffnoe  lorgnette,  si  une  aiguille  a  bien  fonclionm?,  il  I'aidc  de  la  transmission  par 
Bi  mantBuvrL^c  au  moyen  d'un  levier  installs  priis  du  baiimeut  do  la  gare.  Lo 
spitoe  doni  il  s'agit  est  connu  sous  le  nom  de  sijslUme  koiiandais. 

M.  Level.  Je  deraando  la  parolo  sur  la  question  des  signaux,  et  Je  serais  heu- 
rs'ix  d'entoiidre  mes  coUignos  nous  exposer  ce  qui  se  passe  chez  eux  eu  co  qui 
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concornc  los  signaux  appropriiSs  aux  chemins  de  fer  ficonomiques.  Je  ne  voadrais  ^  ^^^i 
pas  quo  les  ing^nicurs  du  monde  eniier.qui  liront  le  compte  rendu  de  noa  stances,  ^  r>^.. 
pussent  croire  que  nous  sommcs  favorables  (c'est  natarellement  une  opinion  per-  — -ml  -j. 
sonnello)  au  sysieme  de  complications  extraordinaires  dans  lesquelles  entrent  les  ^^^^j 
Administrations  de  chemins  de  fer.  {Tres  hien.)  Le  rapport  qui  fimane  de  notre  o-^^^ 
excellent  ami  M.  Cossmann  se  rcssent  pr6cisi5ment  de  la  situation  particulifere  de^  F=~-^g 
noire  rapporicur,  qui  appartient  a  une  grande  Compagnie  de  chemins  de  fer  et  qui£^_t^^Rj 

a  I'esprit  hante  par  les  cxcessives  complications  dans  lesquelles  on  est  forc^^-^ ^ 

d'entrer  ailleurs.On  arrive  ainsi  d  ue  pas  coocevoir  de  chemin  de  fer  ^onomiqu^  -^^ae 
sans  I'existencc  de  que!ques-unes  de  cos  complications,  absolument  inutiles  pour-  ~~^^m- 

tant.  J'ai  riionnour  d'exploiior  400  kilometres  de  chemins  de  fer  ssns  ancui^ d 

signal, si  ce  n'est  aux  traverses  et  aux  bifurcations,  parce  qu'on  nous  en  a  impos6^^^i^, 
ct  11  ne  s'cst  jamais  produit  aucun  accident.  Je  n'ai  pas  un  seul  signal  avanc^. 

Nous  n'avons  que  trois  trains  par  jour,  sauf  sur  certaines  lignes,  oti  nous  e^  — ^^ 
avons  sept;  mais  nous  employons  alors  le  bSton-pilote. 

Monsieur  le  Pr&ident,  vous  nous  rendrez  un  grand  service  si  vous  voulez  bie^  -f^^ 
appoler  I'atloniion  do  rassembl6e  pl(5ni6re  sur  cette  grave  question  des  signaux  &K.  ^^^^ 
ee  qui  concerne  les  lignes  ^conomiques.  Jo  le  r6p6te,  nous  pouvons  exploiter  let^^— ^   ^ 
chemins  do  for  socondaires  S  grande  on  &  petite  vole  saos  aucune  esp6eo  de  signa-^^  -^. 
avancfi  et  nous  pouvons  substituer  aux  signaux  qui  encombront  les  lignea  et  qu  *-''  -3-" 
font  le  malheur  dos  exploitants  le  bflton-pilotc,  quand  c'est  n&essaire.  PermettM-^^'^^-*^' 
moi  do  vous  citer  un  exemple.  I!  y  a  quelques  ann^cs.on  ffitail  &  Calais  le  cenle-  ^^  -^^^ 
naire  de  la  iravorsfe  de  la  Mancho  on  ballon  par  Blanchard.  Au  moyen  d'un  petii  X'^'"  ^ 
chemin  de  fer  a  voie  4troite  de  10  kilomfitres,  nous  avons  transports  15,000  voya--^*    ''^' 
geurs  dans  une  seule  journde.  J'(5iais  pr(5occup6  des  consequences  de  la  mise  en:*'^^ 
firciilniioii  di-'  18  trains  dans  chaquc  sons,  sans  aucun  signal;  nons  avons  ceppn-X=*^       - 


37 

nettetfi  et  prficision  la  situation  des  chemins  do  fer  secondaires  au  point  de 
Fue  des  signaux.  Je  dis  que  nous  u'avons  besoin  ni  de  signaux,  ni  de  disques ;  il 
suffit  de  placer  un  poteau  vert  aux  approches  des  stations,  prescrivant  le  ralentis- 
sement,  etc.  J'ajoute  que  le  t616phone  et  le  t616graphe  donnent  toute  satisfaction  au 
point  de  vue  de  la  s6curit6.  Qu'on  fasse  bien  les  r6glements,  h  est  le  grand 
point. 

Nous  avons  ouvert  au  mois  de  d6cembre  une  petite  ligne  sur  laquelle  nous 
6iioiis  obliges  de  faire  fonctionnerlG  trains,  et  cela  avec  un  personnel  absolument 
iiiexp6riment6.  Nous  avons  install6  le  bftton-pilote  et  nous  n'avons  pas  eu  le 
Booindre  accident. Encore  une  fois  done,  nous  n'avons  pas  besoin  de  signaux;  nous 
soinmes  forc6s  de  les  subir  parce  qu'on  nous  les  impose,  mais  il  ne  faudrait  pas 
ce|f>endant  que  le  Congr^s  confectionn^t  des  verges  pour  se  faire  fouetter! 


I.  de  Swientzitzky  (Russie).  J'exploite  aussi  un  chemin  de  fer  Ji  voie  6troite, 
Bussie.  Je  partage  enti^rement  la  mani^re  de  voir  de  I'honorable  M.  Level; 
nous  avons  un  r^glement  qui  ne  nous  permet  pas  de  faire  ce  que  nous  vou- 
loxis.  rinsiste  done  6galement  pour  que  la  section  veuille  bien  se  prononcer  dans 
^^  sens  qui  vient  d'etre  indiqu6  par  I'honorable  membre ;  je  suis  port6  ^  croire  que 
**o  jpinion  du  Congr^s  exercerait  une  grande  influence  sur  les  gouvernements  et 
'die  les  engagerait  Ji  se  montrer  moins  s6v6res  sous  le  rapport  des  signaux. 


M.  De  Bruyn  [Belgiqm).  Je  suis  heureux  de  constater  I'unanimite  de  la  sec- 
^^^^n  sur  la  question  qui  nous  occupe.  Nous  sommes  un  pays  de  r^glementation  Ji 
ranee,  en  mati^re  de  chemins  de  fer  surtout.  II  fut  mfime  une  6poque  oil,  en 
Igique,  on  voulait  imposer  ^  toutes  les  exploitations  de  chemins  de  fer  des 
l^aox  sous  toutes  les  formes.  On  nous  a  m^me  menaces  de  faire  cesser  nos 
ploitations,  le  jour  06  nous  avons  oppos6  une  faible  r6sistance  par  la  coalition. 
Heureusement,  on  n'a  pas  persist^  dans  ce  syst^me  de  concentration  de  signaux 
^^'on  voulait  nous  faire  subir.  Nous  exploitons  un  grand  nombre  de  lignes  vici- 
es;  en  g6n6ral,  nous  n'avons  pas  6  trains  par  jour,  mais  il  y  a  des  lignes  06  il  y 
an  train  toutes  les  demi-heures,  et  oil  il  n'y  a  pas  un  seul  signal.  Je  citerai  une 
*Xgne  de  21  kilometres,  la  ligne  d'Ostende  Ji  Blankenberghe,  qui  a  fait,  au  mois 
^'aoftt,  des  recettes  de  16,000  francs  par  semaine.  II  y  avait  des  d6parts 
^Tfts  frfiquents  et  Ton  s'est  content^  d'employer  le  bftton-pilote  pour  los  passages 
t^angereux.  Aucun  accident  ne  s'est  produit.  Dans  la  situation  oil  se  trouvent  nos 
csxploitations  en  Belgique,  en  France,  en  Suisse  et  partout,  il  faut  que  nous  affir- 
mions  netlement  que  nous  n'entendons  pas  nous  laisser  imposer  une  disposition 


quelconque  qui  serait  de  nature  k  entraver  I'^nomie  dc  dos  exploitations,  comme 
le  serait,  par  exemple,  I'emploi  de  signaux. 

En  Belgique,  ils  sont  imposes  par  I'^tat,  qui  est  le  grand  cxploitant.  lis  son 
souvent  imposes  k  I'entr^e  des  gares;  nous  devons  les  subir;  mais  nous  devon: 
avouer  aussi  que  c'est  une  d^pense  et  une  entrave  considerables.  Je  le  r^p&te,  le 
signaux  qu'on  croit  devoir  ^tablir  par  une  mesure  de  fausse  SfScurit6  ont  souven 
pour  consequence  d'enlraver  compl^tement  nos  exploitations.  Pour  plus  d'um 
iipe,  nous  sommes  dans  cette  situation  de  devoir  ^e  arr^t^s  ft  une  grande  dis 
tance  parce  que  nous  avons  des  travers^es  &  niveau.  Nous  sommes  obliges  d( 
d6truire  r^conomie  de  notre  exploitation;  nous  ne  pouvons  plus  faire  arriver  le 
trains  &  dos  licures  r(5guli6res.  11  imporlc  done  d'affirmer  franchement  le  principi 
que  vient  d'6noncer  I'honorable  M.  Level,  et  memo  de  r^tcndre  un  peu.  Nous  sera 
blons,  en  efEet,  no  nous  occuper,  jusqu'a  un  certain  point,  que  des  chemins  de  fe 
vicinaux.  Si  j'ai  bien  compris  I'opinion  mise  en  avanl  par  les  honorables  pr6opi 
nants,  il  n'a  &{&  question  que  des  ligncs  tout  a  fait  secondaires.  Mais  il  y  a  un 
autre  cat<5gone  dc  ligncs  secondaires,  ce  sont  les  chemins  de  fer  &  faible  trafit 
ayant  des  relations  avec  de  grahdos  Compagnies,  par  suite  de  I'exislence  de  gare 
communes,  etc.  Ces  lignes  ont  (5galement  besoin  d'etre  exploitfes  dans  des  cond' 
lions  foonomiques,  et,  en  leur  imposant  des  signaux,  on  leur  cr6e  dos  difficulti! 
de  toute  nature,  on  les  Grapeche  dc  repondre  au  but  d"iQt6r6t  gi5n6ral  et  d'exploit: 
lion  Sconomique  qu'elles  ont  en  vue. 

J'appuie  done  vivement  les  observations  dc  I'bonovablo  M.  Level,  et  je  demanc 
que  la  section  prenne,sur  cette  question  des  signaux,  une  conclusion  it  soumetlrc 
rasscmbloQ  pl'!!iiiere,  [Mcrtjin's  i,tnpprubfil'")n.\ 
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I.  Nous  pourrons  alors  appliquer  ce  sy8t6me  sur  une  longueur  de  400  5 
500   kilometres. 


.  Level.  Je  vols  que  nous  sorames  k  peu  pr6s  tous  d'accord  sur  celte  ques- 
tion ;  cela  m'enhardit  k  vous  demander  d'admettre  une  redaction  tr^s  nette  et  de 
di  we  :  «<  lignes  secondaires  ou  lignes  k  faible  trafic  ». 

I.  De  Bruyn.  G'est  cela. 

.  Level.  De  cette  faijon,  les  grandes  Administrations  se  trouveront  englob6es 
s  la  redaction.  Les  int6rets  doivent  se  grouper  pour  mieux  so  d6fendre.  Dans 
les  pays,  les  gouvernements  s'imaginent  qu'en  6tablissant  force  signaux,  on 
augmente  la  s6curit6;  or,  tr6s  souvont,  c'est  le  contraire  qui  a  lieu.  Vous  rendrez 
dorxc  un  immense  service  au  mondo  entier  en  exprimant  nettement  votre  opinion 
iujet  de  la  question  des  signaux  sur  les  lignes  secondaires  ou  sur  les  lignes  k 
lo  trafic. 


>> 


.  le  President.  Une  question  analogue  k  celle  qui  nous  occupe  est  k  Tordro 
jour  de  la  3*  section. 
'est  la  question  XVII,  ainsi  formul6c  : 

Lignes  d  faibh  trafic. 

A.  Quelles  sent  les  simplifications  que  comporte  Texploitation  economique 
es  lignes  k  faible  trafic? 
•*  B.  Serait-il  possible  d  affcrmer  le  service  des  petites  stations,  et,  dans  Taffir- 
xnaative,  quelles  precautions  faudrait-il  prendre  pour  garanlir  la  silrct6  du 
service?  » 

31  aurait  6t6  plus  rationnel  de  ne  pas  distinguer  les  lignes  k  faible  trafic  des 
^es  secondaires;  il  me  semble  que  ces  expressions  sent  synonymes;  mais, 
isque  la  question  est  k  I'ordre  du  jour  d'une  autre  section,  nous  pourrons  y 
ister  k  Tassemblee  plenii^re. 

M.  Level.  D'aprte  les  statuts,  des  sections  ont  le  droit  de  se  reunir  pour  d61i- 
Ter  en  commun  sur  certaines  questions.  Par  consequent,  les  Presidents  de  la 
et  de  la  5«  section  pourraient  s'entendre  k  Teffet  de  discuter  la  question  dont  il 
^  ^git  un  jour  de  cette  semaine. 

M.  le  President.  Si  la  section  est  de  cet  avis,  je  m'entondrai  k  ce  sujet  avec 
'^^.  le  Pr6sident  de  la  3«  section  f ). 

(')  Voir  le  compte  rendu  de  la  question  XVII. 


M.  de  Swientzitzky.  H  me  somble  qu'il  faudrail  so  pronoucer  aussi  rdative- 
ment  aux  sigiiaux  sur  les  passages  &  niveau  et  au  gardiennagc.  Les  consid6ral  ioDs 
i5Gonomiqnes  out  un  caracltre  primordial  eo  parcille  matiiire.  Or,  chacun  de  Kraom 
sail  ce  que  coilte  la  surveillance  des  passages  Ji  niveau.  Jo  suis  parvenu,  poux-ai 
pari,  t  oblenir  la  permission  du  gouvernemeni  de  supprimerla  surveillance  dels 
plupai'l  des  passages  a  niveau;  el  nous  n'avons  plus  quo  dcs  plaques,  qiiicf 
cofHeni  pas  grand'chose,  porlanl  la  meniion  :  *.  Prenez  garde  aux  trains.  »  Je  t- w 
&  declarer  que  dopuis  nous  n'avons  jamais  eu  d'accidenls. 

M.  le. President.  Noire  honorable  collogue  vieni  do  soulever  une  question 
irt's  inieressante.  II  serail  utile  que  nos  colltigues  voulussenl  bien  nous  rcc»sei- 
gncr  ail  sujel  do  ce  qui  se  pratique  ailleurs  sous  ce  rapport. 

M.  Grandjean  [Sm'sse).  J'ai  6i6  direcieur,  pendant  des  annSes,  d'une  gr^nae 
Compagnie;  je  me  consacre  maiotenant  aux  chemins  de  fer  secondaires.  Je  sms 
d'avis  qu'il  faui  exploiter  les  lignes  secondaires  aussi  simploment,  aussi  praii*^"*" 
menl,  aussi  economiquemont  que  possible;  on  obiiendra  ainsi  loute  la  s^curi*-^" 
touie  la  rcgularii(5  do  service  dSsirables.  11  convieni  done  de  n^agir  confi~* 
sysiime  qui  lend  ^  appliquer  aux  petiics  lignes  ce  qu'on  fait  pour  les  grat*-  , ' 
Lorsqu'on  procGdc  de  la  sorie,  on  tombe  dans  I'absurde;  c'est  cepondant  cc  tj^"** 
cherciie  i  faire  en  Suisse.  J'appuie  done  vivemeat  les  observations  qui  vie**-  ^ 
d'Stre  pr^seni6es. 

M.  De  Bruyn.  Je  vous  prie  de  m'exeuser  si  je  demande  encore  la  parol 
desire  dire  quelques  mots  relalivement  aux  passages  a  niveau. 

En  Belgique,  il  est  question  de  declasser  un  grand  nombre  de  lignes 
trafic.  On  propose  non  seulement  la  suppression  des  barrifires,  mais  encore  1' 
veraent  des  clotures. 

M.  de  Swientzitzky.  En  Russie,  le  gouvernement  n'impose  pas  de  el6t^ 
les  rf'seaux. 

H.  De  Bruyn.  Aujourd'hui,  ces  lignes  soot  cloiurOes  au  moyen  de  liaies,  o^ 
lo  r6pclG  pour  bien  dfilermincr  le  caractilire  nouveau  qu'on  vout  leur  donner,  il 
question  de  supprimcr  les  barri6res  el  d'enlcver  les  clotures.  Pariout  nous  ar"* 
6tabli  nos  lignes  vicinales  sans  clotures  ni  barri^res;  nous  n'avons  eu  aucun 
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saient  au  milieu  de  quartiers  tr6s  populeux,  constituant  ainsi  de  v6rilables 
se-cou;  jamais  on  n'a  eu  k  d6plorer  le  moindre  accident.  Sur  ccrtaines  iignes, 
Isk  ;^lupart  des  accidents  ont  et6  le  fait  des  gardes-barrieres ;  sur  Ics  Iignes  oii  il 
^'y  21 P2^  beaucoup  de  mouvement,  les  gardes-barriiires  n'exercent  pas  une  surveil- 
l3xxc3e  assez  active,  et  nous  pensons  que  le  moilleur  moycn  de  pr6venir  les  accidents 
coxT^siste  pr6cis6ment  dans  la  suppression  d'un  luxe  de  pr6cautions  qui  ne  sent 
^*Si.xjcune  utility ;  de  cetle  fa^on,  chacun  est  bien  oblig6  de  faire  attention  aux 
PSL^  sages  dangereux,  au  lieu  de  s'endormir,  si  je  puis  m'exprimer  ainsi,  dans  une 
sse  s6curit6. 


.  Jeitteles.  Le  gouvemement  autrichien  n'exige  pas  de  signaux  pour  les 
mins  de  fer  secondaires,  et  les  passages  h  niveau  n'ont  pas  besoin  de  barri6res. 

.  Level.  M.  De  Bruyn  vient  de  dire  qu'il  n'a  jamais  eu  k  d^plorer  d  accidents 
I  passages  non  gard(5s.  Je  tiens  h  declarer  egalement  que  je  n  ai  jamais  eu  d'ac- 
ents  que  sur  des  passages  gardes.  Si  nos  collogues  avaient  des  renseignements 

8i    xious  donner  k  ce  sujet,  il  serait  int6ressant  qu'ils  voulussent  bien  nous  les 

fo-tamir. 

M.  de  Swientzitzky.  J'affirme  qu'il  en  est  Egalement  ainsi  choz  moi.  II  n'y  a 
ja  ^Bi^Kiais  eu  d'accidents  aux  passages  non  gardes,  tandis  qu'il  y  en  a  eu  sur  les 
ps^  sssages  surveill6s. 

M.  le  President.  L'opinion  de  la  section  me  semble  etre  absolumont  unanime 
r  ce  point.  Nous  n'avons  pas  de  va}u  k  6mettre;  mais  le  r6sultat  de  la  discussion 
i  vient  d'avoir  lieu  sera  soumis  k  rassembl6e  pl6ni6re  sous  forme  de  rapport; 
lui-ei  eonstatera  que  ce  point  a  6t6  traite,  et  il  fera  ressortir  Timportance  que  la 
^tion  a  attach^e  k  la  suppression  des  signaux,  qui  souvent  orient  des  difficult^ 
lieu  de  pr^venir  les  accidents. 

M.  Cossmann.  Je  desire  presenter  une  observation  de  d6tail  au  sujet  du  mot : 

^^   signaux  ».  Ce  terme  est  trcis  vaste;  il  comprend  non  seulement  les  signaux 

^^anc6s  dont  la  section  a  reconnu  qu'on  pout  se  passer,  mais  encore  le  biiton-pilote 

^l  le  t616phone,  lequel  remplace  souvent  avcc  avantage  le  t6l6graphe.  Si  certains 

Signaux  constituent  une  g6ne  et  une  entrave,  il  en  est  d'autres  qui  peuvent  ^tre 

^onsid^res  comme  une  aide,  notamment  les  signaux  de  contrule,  qui  uvilent  Tincon- 

V6nient  de  devoir  courir  k  chaque  instant  k  rentr6e  de  la  gare  pour  voir  si  les 

aiguilles  ont  6l6  bien  dirig6es.  J'ai  cit6  des  appareils  hollandais  qui  resolvent  pr6- 


V 


cis^mcnt  Ic  probl6mG :  les  signaux  indicalcurs  do  la  position  des  aiguilles,  bien  dis- 
tiDcts  des  signaux  avanc6s  qu'on  juge  superflus,  sont  done  au  contraire  un  adjuvant 
tres  mile,  dans  beaucoup  de  cas  oQ  I'on  ne  dispose  que  d'nn  personnel  restreint. 

M.  le  President.  L'opinion  de  la  section  est  done  qu'on  g^n^ral,  il  y  a  lieu  de 
simplifier  des  mecanismes  qui,  th^oriquement,  out  pour  but  do  donner  des  facilil^s 
de  conirole,  mais  qui,  dans  la  pratique,  sont  des  causes  decomplieationsiauliles. 

M.  Level.  II  est  un  point  sur  Icquel  Topinion  de  la  section  paralt  unaoime  :  je 

veux  parlor  dos  signaux  avanci5s.  Si  la  section  s'exprimait  a  ce  sujet  d'une  mani6r& 
triis  nolle,  si  elle  ^mollait  I'opinion  que  les  signaux  avanc^s  sont  inutilos  dans  les 
exploilalious  restreinies,  ce  scrait  onormc.  En  effet,  ces  signaux  cofltent  cber,  du 
chef  do  lour  installation,  de  lour  enirction,  etc. 

H.  le  President.  Et  do  leur  (!clairage. 

M.  Level.  Souvont  il  faut  des  homines  pour  faire  manceuvrer  un  signal;  on  ^ 

pQiirrait  done  realiser,  sous  co  rapport,  une  ^eonomie  d 


M.  le  President.  II  faudrail  aussi  priSciser  les  pnJcaulious  il  prendre  el  ^^~r;^j 
rOglcs  a  suivro  pour  se  passer  de  sigaaux  avanctis.  11  imporio  notamment  de  laisse--;^*.^ 
la  Yoie  priiicipale  loujours  libre,  en  eadcnassant  les  aiguilles  et  en  les  faisac«_^gj^| 
niaucouvrer  par  le  chef  do  train,  ce  dernier  ayant  la  cl6  du  cadcnas.  11  serait  int»  j-  _,(;;. 
ressant  de  savoir  co  qui  se  pratique  dans  les  diffL'rems  pays  h  eel  <!'gard. 

H-  Level.  Voire  sysi&me  est  un  peu  compliquO,  II  est  trSs  pratique  sur  les  Hgc^^^Dej 
Gi'i  il  y  a  des  garages  en  pleino  voie;  il  faui  alore  quo  le  conductour  ait  la  cl6  du 

cadcnas.  Mais  dans  une  stalion,  alloz-vous  interdirc  toute  manceuvre  sous  prete"  ^^xle- 
■[u'tin  train  va  arriverf 
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<le  precautions  peuvent  6lre  prescrites;  ainsi,  on  peut  ne  pas  engager  la  voie  un 
quart  d'heure,  par  exemple,  avant  rarriv6e  d*un  train. 

M.  de  Swientzitzky.  En  Russie,  nous  faisons  les  manoeuvres  k  la  machine 
dans  les  grandes  stations  et  h  bras  dans  les  petiles;  il  est  present  de  cesser  les 
manoeuvres,  soit  k  la  machine,  soit  k  bras,  sur  la  voie  principale,  dix  minutes 
avant  Tarriv^e  dun  train. 

M.  Vilers  [Kalte).  Je  vous  demande  la  permission  de  presenter  quelques 

courtes  observations  au  sujet  des  manoeuvres.  J'ai  k  exploiter  une  ligne  qui  offre 

i  certaines  6poques  un  grand  mouvement  de  marchandises;  il  m'arrive  sou  vent  de 

/aire  des  trains  speciaux  de  marchandises,  et  parfois  aussi  il  y  a  des  manoeuvres  k 

^x^cuter  avant  rarriv6e  d'un  train  ordinaire  ou  sp6cial.  Dans  ce  cos,  le  chef  de 

station,  qui  est  averti  de  Tarriv^e  du  train,  envoie  h  Tenlr^e  de  la  gare  un  homme 

muni  d'un  drapeau  rouge  pour  arreter  le  train  qui  se  dispose  h  enlrer  en  gare. 

Kalurellement,  sur  les  chemins  de  fer  secondaires  et  6conomiques,  les  trains  doi- 

vent  marcher  avec  une  vitesse  trfts  mod6r6e.  A  la  distance  d'un  kilometre  avant 

d'arriver  en  gare,  le  train  ralentit  encore  sa  \atesse.  Si  done  il  y  a  un  obstacle, 

le  train  s'arr6te  devant  le  drapeau  rouge.  Ce  syst^me  est  en  usage  chez  nous 

<lepuis  cinq  ans  que  nous  exploitons,  el  il  n'a  jamais  donn6  lieu  h  aucun  incon- 

T^nient. 

M.  le  President.  En  r6sum6,  trois  syst^mes  sent  en  pr6sence  :  interdiction 
absolue  de  faire  des  manoeuvres  et  d'engager  la  voie  principale  dans  Tintervalle 
du  passage  des  trains ;  interdiction  de  faire  des  manoeuvres  dans  un  certain  d61ai 
avant  le  passage  des  trains,  ou  encore  couvrir  k  la  main,  avec  le  drapeau  rouge, 
Tentr^e  de  la  gare. 

Un  membre.  Dans  les  cas  exceptionnels,-  il  faut  envoyer  un  homme  charg6  de 
couvrir  la  voie. 

M.  le  President.  Ces  trois  syst5mes  tendent  k  supprimer  les  disques  avanc^s. 
Quant  aux  voies  secondaires  travers6es  par  des  voies  principales,  il  entre,  je 
crois,  dans  la  pens6e  de  rassembl6e  qu'il  convient,  dans  ce  cas,  de  prot6ger  les 
grandes  voies,  et  non  pas  les  petites.  {Approbation,) 

M.  Cossmann.  II  serait  int6ressant  de  savoir  quel  usage  on  fait  du  telephone 
dans  les  diff6rents  paj^.  Le  t616phone  a  et6  substitu6  au  t616graphe  sur  les  lignes 
exploit6es  par  la  Soci6l6  gendrale  des  chemins  de  fer  6conomiques.  Jo  d6sirerais 
savoir  si  cet  exemple  a  6t6  suivi  ailleurs. 
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M.  de  Burlet  [Belgique).  En  Belgique,  a  la  Soci^t6  des  chemins  de  fer  vici- 
naux,  nous  avons  adopt'i  le  l^l^phone. 

M.  le  President,  lascrit-on  Ics  d^pSchcs  transmises  par  Ic  t^I^phone? 

M.  de  Burlef.  Parfailement;  elles  sont  inscriles  comme  des  diJpgches  t^l^gra- 
phiques. 

M.  De  Bruyn.  Elles  sont  r^p^t^es  et  inscritcs. 

M.  de  SwientzHzky.  Chez  nous,  nous  ne  pouvons  pas  supprimer  le  l6le- 
graphe,  ear  nos  lignes  t^li5graphiques  servent  en  mOme  lemps  &  I'Etat.  Pour 
inslaller  le  telephone,  nous  devrioiis  faire  une  d^pense  considerable. 

M.  Rigoni  [Italie).  I!  me  parait  intt'ressant  de  faire  connailre  a  la  section 
un  essai  que  je  viens  de  faire  ^  Brescia.  Nous  avons  aussi  le  ti^lephone  et  le  t616- 
graphe;  mais  les  stations  t6l6graphiques,  dans  certaines  localit<;s,  sont  assez  6Ioi- 
gn^es,  et  en  tomps  de  neige,  par  exemple,  on  ne  pourrait  pas  pr6venir  assez 
rapidement  la  station  la  plus  rapprocht^e  d'un  inconvenient  quolconque.  J'ai  pro- 
pos6  alors  d'<^tablir  le  telephone  ambulant,  appliqu6,  le  cas  6chi^nt,  au  fil  t^l^gra- 
phique,  el  a  40  ou  50  kilomfetres  nous  pouvons  tiSlephoner  parfailement.  Si  ce 
systCme  donne  des  r^sultats  pratiques,  il  sera  utile  de  1  etendre.  Je  crois  que  eel 
essai  r^ussira. 

Wl.  Level.  J'emploie  le  telephone  sur  toutes  nos  lignes, et  jusqu'ici  je  n'ai  con- 
stat^ aucun  inconvenient.  I!  y  avait  eopondant,  aa  d6but,  une  difficult^  resultant 
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rep^ter.  Le  premier  agent  dit :  «  Quelle  heure  est-il?  »  Le  second  agent  doit 
r<Sj>oxidre  :  «  Quelle  heure  est-il?  —  II  est  trois  heures  ».  Le  premier  agent 
r6j>^te  k  son  tour  :  «  II  est  trois  heures.  »  De  cette  faQon,  il  n'y  a  pas  d'erreur 
possible.  L'agent  6crit  ce  qu'il  enlend,  et,  je  le  r6p6le,  co  syst5me  fonctionne  dans 
lai    x^erfection. 


.  le  President.  11  serait  int6ressant  de  savoir  ce  que  font  les  diff^rentes 
mpagnies  de  chemins  de  fer  au  point  de  vue  de  la  t6l6phonie  priv^e. 


.  Level.  M.  le  Pr6sident  fait  probablement  allusion  k  une  difficult^  que  Ton 
a.  rencontr^e  en  France  pour  ouvrir  certaincs  stations  h  la  t616phonie  priv6e. 
I— 'Administration  des  postes  et  t616graphes  nous  a  dit  qu'elle  ne  pouvait  pas 
encore  accorder  Tautorisation  n^cessaire  k  cette  fin,  parce  qu'elle  craignait  les 
indiscretions.  II  est  Evident  que,  lorsqu'on  parle  dans  un  t616phone,  les  personnes 
lui  sent  dans  la  pi^ce  entendent  cc  qu'on  dit.  Le  secret  n'est  pas  gard6.  Mais  on 
P<^ut  transmettre  des  d6p6ches  secretes  en  langage  chiflr6  :  ainsi,  on  pent  fort 
*^i^ii  dire  :  ^  283  »,  par  exemple,  k  la  place  de  :  «  Bonjour,  monsieur.  » 


I.  le  President.  Les  lignes  secondaires  ont-ellos  int6r6t  k  faire  un  service  de 
'^graphie  priv6e?  En  France,  nous  le  faisons  volontiers.  Je  ne  sais  ce  qui  se 
^^^"aiique  k  cet  6gard  dans  d'autres  pays. 

iM.  De  Bruyn.  En  Belgique  comme  en  France,  la  t6lcgraphie  constitue  un 
opole  au  profit  de  I'fitat. 

.  le  President.  En  France,  les  Corapagnies  font  de  la  telegraphic  priv(5e 
partage  de  la  recette  entre  elles  et  I'l^tat. 

.  De  Bruyn.  II  en  est  de  m6me  en  Belgique;  mais  quant  k  la  t616phonie,  il 

s  a  6t6  absolument  interdit  de  donncr  acc^s  public  aux  appareils  de  nos  sta- 

s.  En  Belgique,  on  a  adopts  le  syst^rac  des  r^seaux  t6l6phoniques  par  zone. 

uellement,  il  y  a  quatorze  ou  quinze  concessions  difT(5rentes  de  t616phonie.  II 

est  strictement  d6fendu  de  mettre  nos  appareils  k  la  disposition  du  public 

s  peine  d'amende  et  d'interdiction  de  service. 

X' Administration  des  t616graphes  a  fait  elle-m6me  la  pose  des  installations  t616- 

oniques.  Nous  y  trouvons  un  grand  avantagc;  il  y  a  une  6conomie  notable  au 

^^^int  de  vue  des  frais  de  premier  6tablissement,  et  une  Economic  plus  notable 

core  en  ce  qui  concerne  les  frais  d'entretien.  Au  point  de  vue  des  frais  de  pre- 

i^r  6tablissement,  nous  devons  nous  rencontrer  forc6ment  avec  des  lignes  exis- 
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tant  dej^.  Nous  emprunions  ainsi  Igs  potoaux  dc  I'Etat,  auxquots  on  atlaclio  oi 
S'^cond  fil.  Cola  n'a  donn6  lieu  jusqu'ici  &  aucnn  inconvfinient.  Le  syatfemc  Vai 
llyssclbcrglic,  doni  parlait  tout  fi  I'lioure  M.  Leve!,  esi  parfaiteraent  en  usage, 
it  n'y  a  pas  do  diflicnlti5  &  placer  siir  lo  mfime  poleau  les  fils  t416graphiques  C3 
li''l'''p!ioniquos.  II  osl  inconlesiable  quaii  point  de  vuo  de  renlretien,  Tavaniage  ea- 
coiisidOrable.  En  effel,  si  Ion  so  charge  soi-mfime  de  Tenlrelien  d'un  fil  prlv^, 
f;iii[  organiser  un  service  special,  laudis  que.  par  suite  d'un  accord  avec  I'fitat  czi 
;ivec  unc  grande  Conipagnie  possOdant  un  rt'scau,  Toniretien  so  fail  pendant  1^ 
touniL-es  ordinaircs  dos  employes.  Cela  ne  coflie  presque  rion.  Nous  avons  l_i 
;ibonncmoni  reprL'Soniant  qnclquos  francs  seulement  par  an  et  par  poteau.  Lot— 
'|ue  nous  avons  besoin  d'un  emplovL',  nous  le  domandons  k  rAdminislraii  <z 
fcnirale  dos  it-legraplios.  Les  oinployvs  oni  dos  coupons  de  service  pour  toutes  K  « 
directions  et  iis  se  transporient  iranu'diaicmeni  d  I'endroit  qui  leur  est  indiqu. 
Hans  cos  conditions,  la  teleplioiiio  rond  dos  services  considiSrables  &  I'exploitaiio: 
Lo  premier  (■lablissement  est  faoilo  ol  I'euirelien  est  pen  coateux. 

Jc  no  penso  pas  quo  la  section  ait  !^  so  prononcer  sur  le  point  de  savoir  s'il  sei-E 
utile  quo  le  service  privu  ou  public  put  etre  applique;  cette  question  doit  6«- 
rL'Sorveo;  olio  depend  des  condiiions  dans  losquellos  on  se  Irouve.  Chez  nous. 
est  jaloux  dos  prerogatives  de  I'Etat  en  matiCre  de  telephonie  et  de  tclegraphie  ^ 
sorait  inutile  de  songer  i  demander  qu'on  accordat  une  concession,  si  petite  qu'c3^ 
flit,  qui  pdi  entamor  ce  monopolo.  La  question  pourrait  otre  ainsi  r6digce  :  -«=■ 
f'st  utile  d'empioyer  le  telOplione  pour  loutcs  les  exploitations,  attendu  qu'il 
prouve  par  I'expcrience  que  la  telephonic  rend  des  ser^•ices  tres  s<5rieux.  » 

M.  Rigoni.  En  lialie,  le  gouvornomont  se  charge  dc  rentroiicn.  moyennant  «-^ 
jhacun  est  ainsi  salisfail  ot  le  service  ost  loujours  assurfi. 
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OT'dinaires,  il  ne  faut  pas  do  coDtr61e,  mais  pour  ce  qui  concerne  Ic  service,  on  fait 
r6p6leT  les  communications. 

M.  Cossmann.  En  suivant  I'ordre  des  paragraphes  de  la  question  XXVI,  nous 

arri^ons  k  ce  qui  concerne  le  materiel  roulant;  ce  sujet  est  assez  vaste;  il  s'agit  de 

savoir  quelle  est  la  quantity  et  la  valeur  du  mat6riel  roulant  n^cessaire  ^  I'exploita- 

tion  des  lignes  secondaires.  II  y  a  un  travail  de  M.  Urban  sur  celte  question  (^). 

Ce    travail  fixe  le  minimum  des  locomotives  k  commander.  Ce  nombre,   dit 

M.   Urban,  serait  6gal  St  la  recette  divis6e  par  62,500  francs,  s'il  n'y  a  qu  une 

ligne,  et  en  augmentant  ce  chiffre  obtenu  d'autant  de  machines  qu'il  y  a  de  lignes 

moins  une,  dans  le  r6seau  consid6r6.  Quant  aux  voitures  et  aux  wagons,  M.  Urban 

indique  comme  maximum  de  la  recette  12,000  francs  par  voiture  k  voyageurs, 

2,000  francs  par  wagon  k  marchandises,  50  p.  c.  pour  la  recette  du  trafic  des 

'^^ysig^tirs,  et  autant  pour  les  marchandises.  Suivent  quelques  reflexions  qui  sent 

To  pinion  personnelle  du  rapporteur. 

M.  le  Prtsident.  Vous  n'avez  pas  de  renseignements  statistiques  k  nous 
foixmir  sur  Timportance  du  materiel  roulant  des  lignes  secondaires? 

B.  Cossmann.  Non;  je  n'ai  pas  trouv6  dans  les  documents  foumis  de  rcnsei- 
cmcnts  statistiques  group6s  dans  le  sens  indiqu6  par  M.  le  President. 

M.  le  President.  Cost  cependant  un  point  tr(^s  int^ressant. 


.  Jules  Urban  [Belgiquc),  Je  ne  me  rappelle  pas  dans  quelles  circonstances 
^^  travail  a  paru.  C'est  roeuvrc  d'un  do  mes  fr6res.  Cctte  determination  du  materiel 
^^ulant  s'applique  non  pas  aux  lignes  secondaires,  mais  aux  embranchements  d  une 
S^«2inde  ligne.  II  s'agissait  de  determiner,  d'apr^s  le  trafic,  d'aprfcs  le  tarif  et  d'aprte 
^^  circulation,  sp6cialement  pour  le  rosoau  beige  auquel  men  fr6re  est  attache, 
^^olle  est  la  quantity  du  materiel  n^cessaire,  quand  un  nouvel  embrancliemcnt 
^  ^^oute  k  I'ancien  reseau ;  cette  formule  ne  s'applique  done  qu'i  un  cas  special. 

M.  le  President.  11  est  difficile  d'admettre  une  regie  ou  une  formule  g6n6rale 
^n  cette  matitre. 

M.  Jules  Urban.  Nous  avons  6tudi6  et  construit  beaucoup  de  chemins  de  for 
^nomiques.  Pour  determiner  Ic  materiel  d'armement,  nous  avons  toujours,  aprcs 
r^tude  du  trafic  et  du  tarif,  redigu  un  projet  de  service  des  trains.  Nous  avons 

(*)  Voir  la  Revue  gen^r ah  des  cheinhis  de  fer,  numdro  de  mai  1884. 
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d<;termin<5  ainsi  la  quautiltS  de  wagons  et  de  voitiires  n&essaire,  etc.  II  n'y  a  pas         ^ 
autre  chose  &  faire. 

M.  le  President.  C'est  une  question  d'espSce. 

M.  Jules  Urban.  Absolumont. 

M.  le  President.  Nous  avons  a  discuter  la  question  des  types  S  adopter  pour  i»^-_ 
los  voituros  et  pour  les  wagons. 

M-  Cossmann.  En  ce  qui  concerne  les  voilures  ^  voyageurs,  il  y  a  le  type  its-  ^ 
circulation  contrale  ou  le  type  k  porti6res  lal^ralos.  Vient  ensuite  la  question  dea.^E*  j 
essieux  et  des  atlelagcs. 

Faut-il  avoir  recours  aux  bogies  pour  le  passage  dans  lescourbes,etc.?  Les  opi^i:  ^==)i 
nions  des  autcurs  varient  &  eel  6gard. 

M.  le  President.  Lc  type  des  voilures  i  iniercommunication  paratt  g€ni!rale« w    e- 

mcnt  pr(3fi5r^. 

M.  Level.  II  y  a,  dans  le  rapport,  une  phrase  qui  pourrait  induire  en  erreurr^  -*r- 
Nous  cherchons  i  cr6erune  exploilaiion  6conomique;  nous  voulons  faire  circule  -^s^»  w 
dos  trains  avoc  le  moins  grand  nombre  possible  d'agents.  L'id<5al  est  d'avoir  uk'  _^cL-in 
mticanicien  el  un  conducleur;  d'oi  la  necessity  d'avoir  des  voilures  dans  lesquelle=  ^^^  -^ 
la  circulation  du  conducleur  ait  lieu  do  la  mani^re  la  plus  facile  et  la  plus  sflre^:^^  '^^■ 
A  ceiie  qucsiion  se  joint  colle  du  controle  de  receiies.  Nous  devons  rechercher  Is  J  '^ 
recolle  la  plus  forie  possible  et  par  cons6qucni  eviier  le  coulage ;  il  faut  done  qu^  -M—^'  "* 
le  conducleur  puisse  conlroler  facilemcnl  les  voyageurs  et  faire  la  recetle  supplfi  ^^  -*^" 
meniaire.  Dans  le  rappori,  il  est  dii  que  ce  genre  de  voiture  pent  offrir  des  incon*i^«^  '*''" 
vi'iiionis  an  d('l)iil  d'uno  oxploilalJoii.  Kn  Franc.'.  Inrsgiie  noiissomnips  en  pn^'sonc*  ^^ 
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Toitures  k  portieres  lat6rales,  dont  la  construction  ct  Tentretien  cofttcnt  cher. 
T^oxja^s  cherchons  k  avoir  le  moins  d'ouvertures  et  de  portieres  possible.  11  faut  que 
toitures  k  bogies  soient  aussi  longues  que  possible,  afin  de  pouvoir  y  mettre 
les  compartiments  n^cessaires  k  la  bonne  exploitation  d'un  chemin  de  fer. 


Jeitteles.  Nous  avons  chez  nous  des  wagons  k  deux  6tages.  Au  premier 
fe  t:  ai.  jge^  il  y  a  des  coupes  de  premiere  et  de  deuxifeme  classe ;  au  second  etage,  se 
tx-o'iave  la  troisiSme  classe.  Ges  wagons  suffisent  amplement  k  I'exploitation  d'une 
iXe  ligne. 

I.  Jules  Urban.  Nous  venons  de  fairc  construire  des  voitures  k  bogies 

iprenant  soixante  places.  Nous  allons  employer  le  m6me  type  de  voiture  sur  le 

xnway  6lectrique  de  la  Haye  k  Scheveningue.  Li,  il  n'y  a  que  des  places  d  une 

.le  cat6gorie,  mais  c'est  pour  une  grandc  circulation.  Nous  sommes  absolument 

tisans  des  longues  voitures,  lesquelles  rendent  le  service  beaucoup  plus  facile. 


.  Cossmann.  Je  citerai  les  voitures  que  la  Compagnie  du  Nord  fait  con- 
stm"uire  en  ce  moment  pour  un  service  de  train-tramway  de  Paris  k  Saint-Denis 
et  Si  Saint-Ouen;  destinees  k  une  ligne  de  banlieue  de  grande  circulation,  qui  aura 
trois  trains  par  heure  dans  chaque  sens,  elles  pourraient  cependant  6trc  employ6es 
sur  des  chemins  de  fer  secondaircs.  Ges  voitures  contiennent  cent  dix  places;  il  y 
^  cies  premieres,  des  deuxi6mcs  et  des  troisiumes  classes;  il  n'y  a  pas  de  fourgon 
'^sigages,  parce  que  les  trains-tramwaya  sont  dispens6s  d'assurer  le  service 
^^^  bagages,  des  messageries,  cclui  de  la  poste,  etc.,  mais  rien  n'empMerait  de 
P.^^^^rc  quelques  places  de  la  troisi6me  classe  pour  y  faire  un  fourgon  k  bagages, 
^^*  21U  lieu  d'fitre  en  supplement  des  trains  du  service  ordinaire,  les  trains-tram- 
^^^yB  6taient  substitu6s,  par  Economic,  k  quelques-uns  des  trains  existants,  qui  font 
^  ^B  les  services. 

H.  le  President.  II  serait  int6ressant  de  connaitre  I'opinion  des  membres  dc 
^  section  au  sujet  du  nombre  de  classes  k  pr^voir. 

M.  Grand  jean.  Nous  avons  en  Suisse  des  voitures  k  deux  classes;  elles  sont 
^^un  bon  usage,  mais  le  mieux  serait  de  n'avoir  qu'une  classe. 

M.  Jules  Urban.  II  y  a  tr6s  peu  de  lignes  secondaires  qui  aient  trois  classes; 
^1  y  en  a  qui  en  ont  une  ou  deux,  mais  pas  trois.  La  troisi^me  classe  n'a  ete  adopt6e, 
J^  pense,  que  pour  les  trains-tramways,  c'est-Si-dire  pour  les  trains  que  do  grandes 
Clompagnies  veulent  faire  circuler  sur  leurs  lignes,  k  I'imitation  des  tramways. 


M.  le  President.  En  France,  il  y  a  des  cahiers  de  charges  qui  oomporleni 
trois  classes  pour  tes  Toitures. 

M.  Level.  En  France,  nous  sommes  obliges,  dans  certaiDS  dijpartements, 

d'accepter  irois  classes.  On  veut  que  le  prtfet,  le  d6put6,  elc,  puissant  voyager 
en  premiere  classe.  11  serait  avanlageux  da  limiter  &  deux  le  nombre  des  classes, 
comme  maximum.  Mais  nous  ne  sommes  pas  ici  pour  discuter  des  questions  dc 
oonvenance.  Nons  sonmtes  obliges  de  nous  iucliner  devant  des  situations  ^tabltes. 
On  nous  impose  done  trois  classes.  Or,  sur  cent  voyageurs,  doux  vont  en  premifere 
classe,  huit  en  deuxifeme  classe  el  quatre-vingt-dis  en  trolsifime  classe.  II  a  faliu 
limiter  h  une  le  nombre  des  voitures;  c'est  pourquoi  nous  avons  chereh6  h  lege: 
dans  une  voiiiire  a  bogies  Tensemble  des  voyageurs  et  des  bagages.  Nous  ne  recom* 
mandons  pas  cc  syst^me,  mais,  je  le  r^pMe,  nous  le  subissons,  parce  que  nous  um 
pouvons  pas  faire  autrement. 

M.  Jules  Urban.  Jo  crois  qu'il  serait  pr^f^rable  de  n'avoir  qu'une  seule  class*- 
Un  de  nos  collogues,  direeteur  d'un  chemin  de  fer  italien,  pourra  nous  dire  qu"" 
n'y  a  presque  pas  de  voyageurs  en  premiere  classe  sur  la  ligne  qu'il  exploite. 

Un  membre.  II  y  a  6  ou  7  p.  c.  de  voyageurs  en  premiere  classe. 

M.  de  Swientzltzky.  II  ne  me  paraii  pas  possible  de  poser  une  r^gle  absolui 
dans  la  question  qui  nous  occupe.  Nous  parlous  en  ce  moment  des  cbemins  de  W' 
^onomiques  en  g^n^ral.  Le  nombre  de  classes  depend  tout  h  fait  des  condition 


cl  as.se.  Mais  sur  cerlaines  lignes,  Ics  voilures  dc  premiere  classe  aont  pcu  omploy^cs, 

L.'i<i6al  serail  de  n'avoir  qu'une  seule  classc,  ai  c'fitail  possible.  Nous  devous  subir 

Ics  deux  classes  comme  on  subit  Ics  trois  classes  dans  les  graods  chemins  de  fers. 

Je    neparle  pas  ici  des  lignes  vicinales,  mais  si  Ton  pouvail  supprimer  la  premifire 

classc  sur  les  lignes  secondaires,  ce  serail  heureux.  Ce  qui  empecbc  la  sappros- 

■sion    des  premieres,  ce  sont  les  relaiions  qui  existed  avec  de  grands  chemina  de 

fer.   L,orsque  nous  avons  &  distribuer  un  coupon  mixte,  nous  devons  admeltre, 

■comme  sur  les  grands  chemins  do  for,  los  irois  classifications.  N'eiail  ceiic  con- 

sid6ralion,  sur  beaucoup  de  lignes  secondaires  nous  aurions  duji  supprim6  la 

premi&re  classe.  En  effet,  la  difference  de  prix  entre  la  premiere  et  !a  seconde 

classc  n'est  pas  considiSrable.  It  faut  ovidemmenl  aussi  supprimer  les  portieres 

*l   avoir  une  intercommunication;  sans  cela,  il  serail  impossible  de  fairo  une 

exploitation  ^conomique.  Le  gouveruement  beige  I'a  parfailcment  compris;  il  a 

<icpens6  4  millions  pour  fairo  un  materiel  nouveau  appliquS  aux  lignes  aecoa- 

"aires.  II  y  a  une  machine-fourgon  et  une  suite  de  voilures  a  couloirs;  ces  derEi&res 

pt>nrraient  6lre  mieux  con(;ues  peui-titre.  c'est  un  point  d  disculcr;  mais,  dans 

*t>us  les  cas,  le  principe  admis,  c'osi  cf'lui  de  la  composition  du  train  par  ioter- 

cotnumnicaiioo;  c'esi  la  suppression  du  fourgon.cn  uo  mot,  la  suppression  de  tout 

'^  poids  morl.  On  pourrail  r6sumor  comme  suit  celte  question  :  L  exploitalion  d'un 

*''einin  de  fer  ^conoraique  exigeles  voilures  a  couloirs  intSrieurs,  la  suppression 

uos    fourgons  h  bagages  et  de  tout  le  poids  mort  inutile.  Au  point  de  vue  de 

p^ploilatioQ,  il  est  pr^f^rable  de  n'avoir  que  deux  classes.  L'ideal  serait  mSme  de 

■"  Jivoir  qu'une  seulo  classe, mais, encore  une  fois,  il  faut  sufairlasiluation  existanta. 

_B(|.  Aug.  Moyaux  (/^a/;e).  En  Iialio,  il  y  a  un  grand  norabre  de  lignes  secon- 

^ires  doot  le  irafic  coraporte  absolument  les  trois  classes;  olles  dosservcat  des 

"^^^litiJs  Er(5quontees  par  des  louristes  qui  aiment  ^  avoir  tout  le  confort  desirable; 

*     bjon  clles  sont  en  concurrence  avec  des  lignes  de  chemins  do  fer  ot  doivent 

jP^'^Senter  un  confort  Equivalent.  Par  consequent,  on  no  pourrail  pas  admeltre  une 

..   '^iQule  geni5ralc  en  cetie  matitre.  II  faut  teoir  compte  do  la  situation  sp6ciale  des 

*^^es  secondaires. 

)•  a  done  une  reserve  i  fairo;  il  s'agit  des  lignes  socon- 
*ires  desservant  reellement  un  Irafic  socondairo. 


JH.  le  President.  II  y  e 

^"*res  desservant  reellemei 


M.  Aug.  Moyaux.  Farfaitemcm. 

M.  Level.  Jo  voudrais  llror  de  co  dcbat  une  conclusion  pratique  pour  le 


miquG;  ell  bien,  il  ne  serail  pas  mauvais  que  la  sccfT 

voir  siir  k  moyen  d'arrivi^r  -i  la  construclion  d'lin  matOriel  i5conomiquo. 

me  parati  cl'accord  pour  declarer  qu'il  esl  inutile  d'avoir  trois  classes. 

Je  ne  dis  pas  qu'il  est  inulilc  d'eu  avoir  deux,  mals  &  coup  silr,  il  est  iniHik' 
d'en  avoir  irois.  Du  nomhro  de  classes  di^pend  la  construclion  du   materiel  dont  C 

on  a  besoin.  S'il  n'y  a  qu'une  classe,  le  probl^me  esl  d^jJi  difficile;  s'il  y  co  a  *j 

deux,  il  est  un  peu  plus  difficile,  et  s'il  y  on  a  trois,  il  esl  tres  compliqu^.  En  pro-  -c^ 

c6dant  par  liliminalion,  la  seclion  pourrail  d<5claror  qu'il  esl  inutile  d'avoir  Irois  ^»^ 

classes  de  voyagcurs  sur  Ics  chomins  de  fer  secondaires  et  h.  faiblc  irafic.  ^^ 

M.  le  President.  Avec  la  reserve  qu'il  s'agit  dos  ligncs  secondaires  faisani 
un  trafic  vicinal.  ■*, 

M.  Level.  Parfailemenl. 

Quant  au  fourgon  interpose  entre  la  machine  el  la  premii^re  voilure  k  voya-^ 
geurs,cela  constilue  une  dispense  ires  siTJeuse  et  tout  a  fait  inutile  au  point  de  v-    ^^_ 
des  frais  de  traction  el  de  rertretien.  La  section  pourrail  indiquer  son  opinioe3--a>n 
sur  I'ulilite  du  fourgon.  Je  n'ai  jamais  compris  la  n<iccssit6  d'un  fourgon  enlre  \a 

machine  et  la  premiere  voilure  ii  voyageurs  pour  un  train  faisant  25  kilomfetr^^K^® 
a  I'heure. 

On  rendrail  done  service  aux  cliemins  de   fer  en  emettanl  I'avis  que,  pour   ^ 
chemins  de  fer  secondaires  i  faible  trafic  ne  marchant  pas  5  une  vitesso  sup6rie«S^^'* 
k  30  ou  40  kilometres  S  Theure,  I'interposiiion  do  ce  fourgon  esl  inutile. 

M.  le  President.  II  y  a  aussi  la  quGsiion  de  vitesse. 

M.  Level.  S'il  est  domonirii  que  lo  fourgon  esl  inutile,  je  me  demande  po 
quoi  on  en  fcraii.  Jo  n'ai  pas  un  seul  fourgon  sur  toutes  mes  exploitations  h  r" 
i5troite,  cela  n'a  jamais  donniS  lieu  ^  aucun  inconv^nienl. 

M.  Grandjean.  En  Suisse,  nous  employons  le  fourgon  pour  la  posto.  Je  d^^*^, 
rorais  quo  des  membres  de  la  seclion  voulussent  bien  nous  renscigncr  au  sujet 
CO  qui  se  pratique  chez  eux. 

M.  Jeitteles.  En  Aulriche,  lo  gouvornemenl  a  autoris6  la  suppression  du  fo 
gon.  Sur  cerlaines  lignes,  nous  employons  le  fourgon  et  sur  d'autres  lignes 
l£an sport e  les  bagagos  dans  une  voiture  a  voyageurs.  Mais,  je  le  r6p6te,  le  g* 
^le  difficuliiS  i  laisser  supprimor  le  fourgon. 


.OOUPJ 


,el  ( 


M.  Jules  Urban.  II  y  a  des  pays  oil  la  Toilnre  de  choe  c'est  pas  obligatoire;^  ^^^ 

olio  I'osl  excoptioDnclloment  en  France,  je  crois.  Elle  n'est  pas  obligatoire  ecyg=fc 
Itfilio. 

I'>ii  rt^siim6,  sur  la  grando  majority  des  ligncs  cxistaates,  la  voiture  de  di(»^->.^ 
n'l^si  pus  obligatoire.  La  scclion  dcvrait  done  dire  que  dans  son  opioioD  le  'wagor«zi«z 
d'!  cliuc  n'est  pas  Di5ceRsaire. 

M.  Cossmann.H  faudrait  ajouler:  "  quelle  que  soit  la  composition  dn  train  "^ 

M.  Ben)  de  BomiAulricfte-ffongrie).  Avant  de  prendre  une  d^ision,  il  fai^L.v  ~^ 
(Irait  savoir  quelle  viiesse  maxima  un  chemin  de  fer  6conomiqac  pout  atteindr^^"""^ 
OoHo.  qtK'stion  a  uno  ceriaine  conncxit^  aveccelle  du  fourgon. 

M.  de  Swfentzitzky.  La  vitesse  depend  de  la  largeur  de  la  vole. 

M.  Level.  II  nc  faut  pas  soulever  la  qncstion  de  vitesse. 

M.  le  President.  Co  serait  dangoreux,  cetle  question  est  Ii4fl  Si  la  queatiot  <^^  '' 

di's  froiiis. 

H.  Level.  Nous  parlons  ici  des  exploitations  ordinaires  comportant  des  traint  **  ^ 

riiiircliaiil  a  2r)  o»  30  kilometres  au  plus  &  I'lieure. 

huiis  res  coniliiions.ropinion  do  la  section  me  paratt  fitrocella-ci ;  «  le  fbui^ocK  *^ 
ii'i'st  |Kis  luVi'ssaire  a  la  securite  du  train.  « 

M.  de  Swlenlzitzky.  Chez  nous,  le  wagon  do  choc  est  obligatoire  et  oepen--**' 
limit  il  faiil  roconnailro  qu'il  n'est  pas  nC'cessaire. 

IB.  le  President.  Lo  rapport  i  I'assomblue  plunierc  eonslatera  quo  la  section:*  *^ 

l•^l  iiiiniiiiin'  .■!  fv  siiji't,  sans  pr6cisor  h  qiicsiioii  de  vllosso. 
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tin  membre.  En  Italie,  c'est  la  mSme  chose. 

M.  le  President.  La  question  serait  done  limit^e  aux  chemins  de  for  sur 
utes? 

i.  E.  Empain.  Parfaitement. 

.  le  Prtoident.  Cela  rentre  plul6t  dans  la  question  XXVIII,  celle  des  freins, 
a  i  n  si  conQue  : 

««  Freins  des  chemins  de  fer  secondaires.  —  Quels  sent  les  freins  qu'il  y 
lieu  d'adopter  pour  assurer  la  circulation  des  trains  empruntant  les  routes, 
de  garantir  la  security  tout  en  augmentant  la  vitesse?  » 

le  point  pourrait  done  6tre  ajourne. 

I.  E.  Empain.  Fort  bien. 

I.  le  President.  Nous  passons  St  la  question  du  materiel  i  marchandises. 

I.  Cossmann.  On  consid6re,  en  g6n6ral,  qu'il  serait  bon  d'augmentcr  la  capa- 
des  wagons  de  la  voie  6troite  de  mani^re  ^  atteindre  si  Ton  peut  une  dizaine 

<lc3     tonnes,  permettant  de  transborder,  par  exemple,  tout  le  contenu  dun  wagon  de 

Ist      Toie  large  dans  un  seul  wagon  de  la  petite  ligne. 

il.  G.  Mestrelt  [France).  Nous  avons  d6ji  fait  bon   nombre   do  wagons 

1 0  tonnes.  On  peut  en  faire  de  suffisamment  solides  sans  leur  donner  une 

de  capacite.  Ces  wagons  sent  destines  \i  des  transports  pondercux,  pierres, 

i"l)on,  etc. 

i  les  wagons  doivent  servir  i  des  transports  moins  pond6reux,  le  chargement 

limit6  i  5  ou  6  tonnes,  mais  on  pourra,  dans  la  plupart  des  cas,  uliliser  les 

^    l^onnes  completes. 

les  wagons  de  10  tonnes  ont  done  une  grande  utilit6  et,  Sl  part  le  renforcc- 
ut  des  longerons  et  des  essieux,  ils  ne  coAtent  pas  beaucoup  plus  cher  que 
^"^Xatres. 

I.  Jeitteles.  II  faut  distinguer  la  voie  6troite  de  la  voie  large.  Pour  les  lignes 
'^^^ndaires  St  voie  large,  il  faut  le  wagon  de  10  tonnes. 

W.  Level.  Je  vous  dirai,  messieurs,  qu'i  Torigine  j'etais  persuade  que  ce  qu'il 

^    ^vait  de  mieux,  c'6tait  de  faire  des  wagons  de  10  tonnes.  Mais  roxpdrience 

^^^Tis  amfene  &  penser  que  nous  nous  sommes  trorapfe.  La  demonstration  n'est  pas 

^^Xiclaante  et,  en  ce  qui  me  concerne,  je  n'oserais  pas  exprimer  une  opinion 

^Vtelconque  sur  cette  question,  qui  ne  me  semble  pas  mftre. 


M.  le  President.  C'est  une  question  sur  laquolle  il  serait  irfis  imporiaot  d'avoir 

I'opinion  des  mcmbres  de  la  section. 
M.  G.  Meistreit.  C'est  un  essai  que  nous  faisons. 
M.  E>  Etnpain.  11  suflit  d'augmenier  d'uu  centimetre  ct  demi  le  diam^tre  des 

ossicux;  eela  ne  fait  pas  150  francs  do  dilTt^rence.  Avcc  ue  wagon  qui  peut  cuber 
S^SO,  on  arrive  a  charger  10  tonnes.  La  difftSrence  de  prix  est  done  assez  faible 
pour  que  eel  essai  soil  tentS. 

M.  Level.  S'il  ny  avait  S  envisagcr  que  la  question  de  la  construction  dii 
wagon,  nous  serions  d'accord,  mais  i!  convient  de  eonsidSrer  aussi  la  question 
d'oxploiiation.  II  s'agit  dc  savoir  si  Ton  est  organist  dans  Ics  petites  gares  pour 
manffiuvror  Ics  wagons  de  cclte  osju'ce.  Jc  crois  que  la  question  est  dans  une 
p(;rtodc  d'essai  ot,  dans  ces  conditions,  la  section  ne  peul  pas  Smottre  une  opinion 
arrCtde  3  ce  sujel.  Nous  devons  prendre  gardo  d'iSmettre  des  opinions  pri/cises  sur 
des  questions  un  peu  douteuses,  ct  c'est  le  cas  qui  sc  pr^sente  dans  TespCce. 

Nous  pourrions  nous  borner  a  dire  que  les  expfSriences  se  font.  Dans  deux  ans. 
Ics  opinions  auront  eu  lo  temps  de  se  mieux  former,  et  alors  nous  pourrons 
indiquer  quclque  cliose  de  plus  net. 

M.  Jules  Urban.  J'appuio  les  observations  de  M.  Level;  noire  experience  n'esi 
pas  suffisante  pour  que  nous  puissions  avoir  une  opinion  arrtl^e  S  cet  6gard.  Je 
demande  done  qu'on  glisse  sur  cette  question.  Nous  devons  nous  borner  i  dire  que 
les  essais  sc  font  ct  qu'il  est  dfeirahle  de  les  continuer.  Mais  encore  une  fois, 
roxp6rience  acquise  n'est  pas  assez  concluanie. 

HI.  Jacobs.  Tinns  corlaincs  oxploihtinns,  nous  avons  dif'buti^  par  dfs  wnp-ons  dc 
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M.  Aug.  Moyaux.  Sur  la  ligne  de  rApennin  central,  on  a  adopt6  des  wagons 
de  7  tonnes,  ce  qui,  avec  le  poids  mort,  fait  10  tonnes. 

II  faut  tenir  compte  de  certaines  circonstances  locales. 

Ainsi,  nous  desservons  un  pays  bois6,  et  le  trafic  du  bois  nous  a  fourni  des 
61^ments  pour  fixer  la  capacit6  des  wagons. 

M.  le  President.  II  semble  r^sulter  de  ce  qui  vient  d'etre  dit  qu'il  s'agit  de 
questions  dont  la  solution  doit  6tre  consid6r6e  comme  douteusc.  Cost  une  ques- 
tion qui  reste  k  r6tude. 

M.  Cossmann.  Les  autres  questions  de  detail  trait6es  dans  le  rapport  relative- 
ment  au  materiel  roulant  concernent  plut6t  la  2«  section.  II  semble  done  qu'il 
n'appartienne  pas  k  la  5®  section  de  s'en  occuper. 

M.  le  President.  Nous  avons  6puis6  I'ordre  du  jour  de  notre  s6ance  de  ce 
matin. 

—  La  stance  est  lev6e  Ji  11  heures  3/4. 


Stance    du    20    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  HEURTEAU 

Secretaire  principal  :  M.  de  BURLET 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  COSSMANN 

La  s6ance  est  ouverte  h  9  heures  du  matin. 

M.  le  President.  II  a  6t6  d6cid6  que  le  bureau  de  chaque  section  serait  charg6 
de  pr&enter  k  I'assembl^e  pl6niere  un  r6sum6  formulant,  autant  que  possible,  les 
opinions  6mises  sur  chaque  point  special,  afin  que  ce  r6sum6  puisse  servir  de 
base  h  la  discussion  qui  s'cngagera  6ventuellement  au  sein  de  Tassembl^e 
g^n^rale. 

En  vue  de  satisfaire  k  cette  prescription,  il  va  vous  elre  donn6  lecture  du 
rdsumiJ,  aussi  succinct  que  possible,  de  la  discussion  qui  a  eu  lieu  dans  la  s6ancc 
d'hier. 


M.  de  Burlet  donne  leciure  du  premier  projot  de  T6s\im6  suivant : 
"  I.  YoiEs.  —  Laseclion  s'enrfifftre, quant  a  I'lScartement  de  lavoie.aux  travaux 
du  pr&i5dent  CongrSs,  qui  a  recomraandii  IVrnploi  de  la  voic  (5iroite.  ce  syst^e 
amenant  dans  !a  construction  et  I'exploitation  dos  6conomios  qui  nc  pcuvent  ?tre 
obionues  avec  la  voie  normale.  Celle-ci  pourra  cependant  6tre  pr^fdri5e  dans  cer- 
tains cas  particuliers. 

«  Lgs  ligoes  seeondaires  doivent  5tro  (5tablies  D  simple  voie. 

-  II,  Cares  (n^servt'j. 

»  HI.  Batiments.  —  lis  doivenl  ^tre  du  type  leplus  simple  etie  pIaa&!OD0- 
mique  et  rcuoir,  atiiaot  que  possible,  Lous  los  services.  lis  comprendront  aoe  salle 
d'attentc,  un  bureau,  un  magasin  pour  marchandiscs  et  de  modestes  installations 
pour  loger  le  chof  do  gare. 

"  IV.  SiGNAux.  —  La  section  a  longiiemeot  examine  cetle  qaestion.  Les 
signaux  exigent  des  frais  considerables  de  premier  6iablissemeni,  d'eulretien  el  de 
manffiuvro,  pou  compatibles  avec  lo  principo  m6me  et  la  coodilion  esseniielle  des 
chemins  de  fer  seeondaires :  I'^conomio  la  plus  graade  dans  la  coustruction  et 
rexploilalioQ.  Aussi  la  5*  section  a-t-clle  iHiJ  unanime  ^  penserque  Ton  pouvail, 
sans  comproraetire  en  rien  la  s6curi[6  de  rejtploitatioa  des  lignes  seeondaires  ou  k 
faible  trafic,  simplifier  le  sysliime  des  signaux,  de  fa(;on  a  rendrc  leur  insialladoa 
et  leur  fonctionnement  aussi  ^eonomiques  que  possible  et  meme  a  supprimer  cer- 
tains d'entre  eux.  Parmi  ces  derniers,  il  faul  comprendrc  les  signaux  d'aiguillage 
et  les  signaux  avances  des  gares,  auxquels  cerlaiues  precautions  Irfis  simples 
peuvent  parfaitement  supplier.  On  a  eii6  notamment : 

"  L'obligation  de  terminer  les  manceuvres  au  moins  dix  minutes  avant  I'hcure 
<le  I'arrivtJe  des  trains ; 

"  Dans  certains  cas  exceptionoels,  I'envoi  d'un  agent  couvrant  la  voie  priocipale 
par  uo  signal  quand  uu  obstacle  se  trouve  sur  celle-ci. 

-  On  a  egaiement  indiqn6  I'emploi  du  baton-pilote  comme  un  moyen  simplest 
4conomique  pouvant.dans  certains  cas,  remplacer  les  signaux  avec  une  (5gale  s4cn- 
rit6,  alors  mi^mo  qu'il  s'agit  do  lignes  ayanl  une  circulation  trfcs  intense  do  trains;  -j 
I'expiJriencc  I'a  d^montri^. 

«  Enfin,  le  ti51epbone  reliant  les  points  d'arrSi  ou  les  gares  des  Hgnes  secoa-^ 
daircs  est  appel6  k  rendre  de  grands  services  au  point  dc  vue  de  la  s6curit£  ^-^% 
I'exploitation  et  contribue  k  permetire  la  suppression  do  signaux.  A  ce  prQ]>o&« 
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^^  merabres  ont  pos(S  la  question  clc  savoir  s'il  eonvenait,  en  vue  do  ct(.-ov  nm 
^^ource  Douvelle,  de  solliciter  du  pouvoir  comp<5lcnl  que  le  kMoijIionc  installi'' 
^w  les  lignes  secondaires  fill  mis  ^  la  disposition  du  public.  Cetie  question  esi 
^timement  li^e  ^  la  l6gislalion  qui  r4gii  dans  les  divers  pays  le  sen-ice  des  {^\&- 
?nip|iGs  ot  des  i(;li5phoaes,  et  ello  ne  parait  pas  susceptible  de  recevoir  uoe  solution 
g^aerale. 

«  11  r6sulle  des  renseignemenls  communiqu(5s  par  un  membre  que  ce  systfeme. 
^ay^  en  Suisse,  n'aurait  pas  donni5  de  r^sultais  favorablcs.ni  pour  le  public,  ni 
Pour  la  Gompagnie  exploitante. 
«  Avant  de  quiiier  la  question  des  signaux,  la  section  s'est  occiipSe  du  gar- 
'tj'ennage  des  passages  fi  niveau. 
"    On  a  unanimeraeni  reconnu  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  le  prescrire.  C'est,  d'aprfis 
*We,    une  do  ccs  precautions  oxcessives  qui,  en  donnant  une  fausse  sfscurite,  soot 
plus  dangereuses  qu'utiles. 

*■     li'exp^rieuce  parait  prouver  en  effet  que  les  accidents  sont  aussi  fn^quonls, 
sinoQ     plus  frequents,  aux  passages  5  niveau  gard6s  qu'ft  ceux  qui  ne  le  sour 

**     liGS  observations  qui  prtjcMoni  no  s'appliqueni  pas  aux  signaux  dos  bifurea- 
"oos^    des  travers6es  de  voies,  des  ponis  tournants,  etc.;  mais  pour  ceux-li  encore, 
®o<3|ion  esiime  quo  Ton  doit  adopter  los  sysiumes  les  plus  simples  et  les  moins 
noi-ci  iix,  qui  n'e.xcluent  nullemcnt  la  security'. 


*■       T.  Mat^hiel  roulant.  ■ 


-  L'examon  ct  la  discussion  ont  porte  sur  les  points 


cli^i 


A.  Qianti'^  de  matirid  ndcessaire  a  t exploitation  dune  ligne  secon- 
^ — Aucune  formule  g^n^rale  ne  pent  r^soudre  ce  probl&me,  qui  devra,  dans 
*''"^*1'«ae  cas  pariiculier,  faire  robjei  d'un  examcn  special.  II  faudra  Windier  les  res- 
*'ces  de  la  ligne  enmarchandises  et  en  voyageurs,  son  trafic  probable;  dresser 
■^^iie  le  protrrainme  d'un  service  fictif,  du  nombro  de  trains  a  meltre  en  mouve- 
**t  dans  chaque  sens  pour  y  salisfaire,  De  ces  donniJes  decoulera  nalurellemeni 


**Oinbi-e  de  vuLicules  ntossaires  lant  comme  locomotives  que  comme  wagons 


^oiiures  k  voyageurs. 
.  •*  B.  Voiiurcs  a  voyageurs.  —  La  section  est  unanime  &  recommander  le  type 
--^  Toilures  ^  inlercommuniealion,  qui  ne  serable  plus  gu6re  discut^  aujourd'bui. 
^i»  coQvient-il  d'adopler  les  vi5hicules  avoc  chassis  ordinairos  ^  essieus  rigides. 
^  V^ion  les  dispositions  du  raaii^riel  ariicule  a  bogies  et  d'uoe  grande  longueur? 


"  N'cst-il  pas  ^  craindre  que  Temploi  de  ccs  derniers  no  donne  lieu  k  ta  tractiiEi»  oo 
d'un  lourd  v6hicu!G,  ayant  un  grand  nombre  de  places,  mais  souvent  utilise  d'ui^c:  ue 
mani^re  tr6s  incomp!6te  ? 

«  Lc  d(5bat  s'est  engage  sur  ce  point;  des  renseignements  intfiressaots  ont  6^^SW 
donnc'S  sur  I'utilisalion  de  voitures  de  ce  type  qui  comprennent  i  la  fois  des  coicr^n- 
partiments  pour  les  trois  classes,  plus  un  fourgon  pour  bagageS,  et  qui  denne  ^^mt 
de  l)ons  rfeullats. 

"  La  sociion  pense  que  les  voitures  i  bogies  peuvent  6tre  employes  av — ^ac 
succ^s  sur  les  lignes  k  graodc  circulation  de  voyageurs;  rinconvSnient  sign^^lf 
est  alors  6vit6. 

«  Dans  les  autres  cas,  !e  tj^te  ordinaire  semble  preferable. 

«  Le  type  do  voitures  a  voyageurs  (Slant  naturellement  li6  au  Dombre  mmc3s 
classes  adoptiS,  la  section  est  amende  &  s'occuper  de  cette  question. 

"  Une  scuIg  classe  peut  suffire  pour  les  tramways  proprement  dits,  oil  I  -^ 
parcours  sont  giJnOralement  peu  (5tendus.  On  a  ainsi  les  avantages  de  la  simpliiallJ — -^^ 
et  des  facilit(5s  plus  grandes  de  contr61e. 

"  Mais  pour  les  lignes  secondairos,   faisant  un  trafic  vicinal,  deux  class^^     "^ 
scmblenl  indispensables. 

-  Quani  h  la  complication  de  trois  classes,  les  lignes  secondaires  la  subisse^^^:  -^nV 
qaand  les  cahiers  des  charges  la  prescrivent,  mais  la  section  est  unanime  i  H  * 


"  Enfin,  la  section  ne  pouvail  terminer  I'examen  du  materiel  pour  voyageu^^c:  Ji^ 
sans  examiner  une  autre  question  qui  prdoccupe  a  bon  droit  plusieurs  exploitaar  _^dts 
de  ligues  secondaires.  Certains  rfiglemenls  prescrivent  I'inlerposilion  d'un  fourgon — ^^^ 
lie  choc  enlre  la  machine  et  les  voitures.  La  section  est  d'avis  que  cette  prescriptioa — ^w 
n'est  nullcmcni  n&essaire  pour  la  s6curii6  de  rexploilaiion  et  qu'il  serait  haut^  -i=^&- 
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cxpos6  ^  transporter  inutilement  un  poids  mort  excessif  dans  le  cas  de  charges 
iacompl^tes. 

«  L'un  et  I'autre  syst6me  sont  employ^  sur  diverses  exploitations,  et  plusieurs 
nxembres  font  connaitre  les  r^sultats  obtenus;  mais  les  renseignements  fournis  i 
la  section,  contradictoires  sur  plus  d  un  point,  d6montrent  que,  dans  Totat  actuel  de 
'a  question,  il  serait  pr6matur6  de  se  prononcer  entre  les  deux  systtoies. 

^  Des  essais  se  font,  mais  ils  sont  encore  de  date  trop  r6cente  :  rexp6rience 
acquise  est  incomplete  et  Ton  n'en  pent  jusqu'ici  rien  conclure. 

•*  Dans  ces  conditions,  la  section  estime  qu'il  y  a  lieu  de  reprendre  plus  tard 
''^xamen  de  cette  question. 

*«  La  5®  section  n  a  pas  cru  devoir  s'occupcr  des  locomotives,  ce  point  rentrant 
Pl'i^  sp6cialement  dans  le  cadre  des  travaux  de  la  2^  section. »» 

^B.  Cossmann.  En  ce  qui  conceme  la  couverture  des  manoeuvres  au  moyen 
^*^^ri  agent  qu'on  envoie  avec  un  signal,  je  demande  qu'on  ajoute  les  mots  :  «  ...St 


I.  Level.  Vous  avez  parl6  du  cadenassage,  monsieur  le  Pr^sidoDt.  II  convien- 
de  completer  le  r6sum6  dans  ce  sens. 

I.  Aug.  Moyaux.  La  section  avait  admis  que,  dans  certains  cas  particuliers, 
^^'•'"'sque  la  nature  du  Irafic  le  comportait,  les  trois  classes  6taient  rationDclles. 

Xa  formule  si  cat6gorique  du  r(5sum6  scmble  condamner  les  Societ6s  qui  sont 
k  employer  trois  classes  pour  un  service  tout  k  fait  special. 

I.  le  President.  On  pourrait  ajouter  :  «  ...sauf  les  cas  tr6s  exceptionnels  oil 
troisiftme  classe  est  justifi6e  par  la  nature  du  trafic.  » 

M.  Level.  II  est  dit  que  la  section  est  unanime  k  recommander  les  voitures  i 
1:ercommunication.  II  faut  prendre  garde  k  ce  que  nous  faisons;  il  convient  de  no 
ner  personne. 

Vous  avez  vu  hier  la  tendance  de  ccrtaines  grandes  Gompagnies  k  vouloir 

X^pliquer  aux  petites  Gompagnies  la  memo  ri;gle  en  ce  qui  concerne  les  imp6ts. 

ous  nous  sommes  un  pen  debattus  contrc  cette  tendance  et  nous  avons  r6ussi  k 

^ire  en  sorte  qu  on  n  insistit  pas  sur  ce  point.  Mais  il  ne  faudrait  pas  fairc 

*-^  inverse. 

Si  nous  disons  que  la  section  est  unanime  k  recommander  les  voitures  k  inter- 
communication, n'est-il  pas  k  craindre  que  le  public  ne  fasse  6tat  de  cette  phrase 
^our  dire  qu'on  va  imposer  ces  voitures  aux  grandes  Gompagnies?  Or,  tel  nest 


^; 


pas  notre  bul,  el  je  propose  de  dire  ;  "  La  soclion  esl  unanimG  &  rocommandcr  les 
voitures  h  i mere ommunicai ion  pour  les  facilit^s  de  transpori  sur  les  peiites  lignes 
secondaires.  » 

M.  de  Burlet.  C'esl  de  eelles-la  fju'il  s'agil. 

M.  Level.  Jc  me  suis  poui-fiire  mal  exprim^,  mais  vous  comprenez  ce  que  je 
veui  dire.  Noire  Gongrfis  a  pour  bul  non  pas  d'empirer  la  siluaiion,  mais  dc 
ramdiorcr. 

Or,  je  Ic  r(5p6le,  nous  pourrions  geiicr  les  grandes  Adminisiralions  dc  chemios 
do  fer  en  [losaul  des  condiliocs  geni^Tales  d'exploilalioD. 

M.  le  President.  On  pourrait  ajouter  :  •  ...pour  les  facility  du  service  sur  les 

lignes  secondaires  ". 

M.  Level.  Parfaitement. 

J'ai  line  autre  observation  ^  fairc   dans  I'inti^rfit  de   plusieurs   poreonnes 


Dans  lo  rappori,  trfes  bien  fait,  de  M.  le  secretaire  principal,  il  y  a  un 
relatif  aux  bSlimonls.  II  y  esl  parli5  du  logemenl  du  chef  de  stalion.  Personnelle- 
meni,  je  suis  partisan  de  loger  le  chef  de  stalion  dans  la  gare  m§me.  Mais  des 
collogues  absents  en  ce  moment  no  sont  pas  do  cet  avis;  ils  pensenl  qu'on  poul 
faire  des  installations  lr6s  sommaires  et  loger  le  chef  de  stalion  dans  le  village  ou 
autre  part. 

Encore  une  fois,  il  ne  faut  gSner  personne;  il  convieni  de  ne  pas  donscr  cei 
avis  comme  ftanl  celui  de  la  section;  il  esl  trts  int^ressant  de  laisser  poursuivre 
les  deux  ossais. 

M.  le  President.  On  pourrait  dire  :  «  Ils  comprendront  on  g^n<5ral,  etc.  -,  a 
puis :  «  ...s'il  y  a  lieu,  de  modestes  installations,  etc.  - 

Jc  rappelle  h  la  section  que  notis  avons  rfeerv^  la  question  des  gares, 

II  scrait  int^rcssanl  de  connailre  les  diff^rents  types  d'installations  plos  on 
moins  completes,  depuls  les  stations  des  lignes  principales  jusqu'aux  stations  miJi- 
mentaires  qui  sont  situdes  dans  des  embrancliemenis  en  pleine  voie. 

Je  prie  M.  Gossmann  de  compk-ier.  au  tableau,  les  indications  donl  il  a  f(# 
question  au  sujel  de  ces  dispositions. 


M.  CoSStnann.  Hior,  en  donnam  le  ri^siim<;  de  mon  rapport  sur  la  ques-    | 


J 


lion  XXVI,  je  n'ai  pu  que  tres  imparfaitempnl  el  incoraplMemeni  iiuliquor  I'esprit 
lies  dispositions  qui  sont  recommaiulues  dans  !os  documcnis  quo  j'ai  (:li  charg6 
d'analyser. 

Aujourd'jiui,  nous  avons  un  tableau  noir,  ci,  puisque  M.  le  Pri'sident  veul  bien 
m'y  invilcT,  jo  vais  joindrc  quelquos  croquis  a  ce  rdsumi^. 

Ces  disposiiioDs  sont  assez  varialiles,  ei  il  serait  difficile  de  signaler  une  pr6f6- 
reuce  au  sujet  de  Tune  ou  de  I'auiro,  cela  depend  des  circonstances  locales;  mais 
on  pent  du  moins  Igs  ramoncr  &  queiques  types  principaux,  qui,  ciiacun,  prtisenlenl 
des  avanlages  ot  des  inconv<jiiieDts. 

Jc  crois  que  la  disposition  la  plus  simple,  6tant  donnte  la  vole  principale,  la  voie 
unique,  consisle  Ji  d(5tacher  une  voie  en  impasse  venant  aboulir  devaul  le  magasin. 
Cost  une  disposition  (fig.  1)  tr&s  ^conomique.  Mais  il  n'y  a  pas  toujours  des  d(Sga- 
gemonts  assez  faciles  pour  faire  les  mana?uvres  au  passage.  L'un  des  deux  sens 


tlo  circulalion  est,  3  cg  point  de  vue.  completoment  sacrifi6,  et  il  faul  ulors  admettre 
I'emploi  do  la  prolonge. 

Cctte  disposition.  indiqu(5o  k  I'origine  el  appliqufie  ft  quelquos  haltes  do  petite 
riiesse  de  la  Compagnie  du  Nord,  a  dit  Oire  abandonn6e  a  cause  de  cet  inconvfinient, 
car  je  n'en  ai  pas  irouvi5  la  trace  dans  les  documents  que  j'ai  aualysi^s. 

Une  seconde  disposition  consisle  &  detacher  la  mi^mo  voie,  mais  en  la  reliant  aa\ 
deuK  e.\lr£mit6s  (fig.  2). 


Ceitc  voie  dessert  alors  le  magasin  des  marchandises  et  permet  de  prendre  ou 
do  dtl-poscr  les  wagons  de  part  et  d'autre. 

On  a  objects  que  ceite  disposition  permet  diificilemont  la  circulalion  des  vova- 
gcurs  pendant  les  manceuvres,  car  le  train  mixie  stalionne  sur  la  voie  A,  tandis 
(|ue  la  machine  circule  sur  la  vote  P.,  pour  prendre  ou  laisser  des  wagons,  en 
passant  devant  le  b;1iimeni  des  voya^^'eurs. 

Cette  objection  n'a  qu'uno  inaportance  relative;  mais,  ce  qui  os!  plus  grave,  on 


objeete  que  cetlo  disposition  ne  permet  pas  do  faire  en  une  seule  manceuvre  le 
double  mouvemcDt  consislant  fi  prendre  les  wagons  ct  k  laisser  ceux  qui  doivent 

rester  dans  la  gare. 

II  faut  commenccr  par  prendre  et  ramoner  les  wagons  sur  la  voie  principale  el 
diiposer  onsulie  coux  qui  ^talent  destines  a  la  station. 

II  se  peut  quo  cola  occasionne  dans  certains  cas  un  stationnement  un  peu  plus 
long. 

Pour  i5viter  cot  inconvenient,  on  a  6l6  anient  k  adopter  une  autre  disposition 
(fig.  3),  qui  consislo  fi  sfiparer  completoment  les  bUiimenis.  On  desser\'irait  aiasi  Ic 
raagasin  des  marchandises.  la  cour  des  marcbandises  et  le  quai  d^couveri  pour  le 
cliargemcnt  des  besiiaux,  par  cxomple,  au  moyen  d'une  longue  voie  en  impasse 
relive  au  milieu  avee  la  voie  principalo. 


Pour  diminiter  la  longueur  dc  la  voie,  pour  rendre  sa  jonction  avec  la  voie 
principale  le  plus  courte  possible,  pour  lui  faire  prendre  lo  moins  de  place  possible 
dans  la  partic  de  cour  qui  poss6dc  une  chaussee  empierr^e,  on  a,  en  guntJral, 
employt5  un  type  bien  connu,  appeI6  dans  certains  pays  jonction  anglaise,  ei 
dans  d'autros  pays  travers^e-joneiion. 

J'ajoutc  que  les  parties  do  voie  MN  qui  relient  cette  jonction  avec  la  voie  prin- 


devant  le  quai  pendant  que  la  machine  passe  par  celte  demi-lune  pour  faire  la 
manoeuvre. 

Botiment 
principal. 


Fig,  4.  — •  1  is|K)sition  n*  2bis. 

Quand  la  gare  a  un  personnel  suffisant  pour  faire  les  manoeuvres  entre  lo 
passage  dcs  trains,  on  lombe  alors  dans  les  dispositions,  pour  ainsi  dire  h  I'infini, 
des  grandes  stations. 

II  y  a  cependant  encore  une  disposition  dans  le  cas  oti  le  service  des  marchan- 
dises  a  pu,  pour  certaines  raisons  locales,  elre  plac6  du  cote  oppos6  au  service 
des  voj'ageurs. 

Dans  ce  cas  (fig.  5), qui  comporte,  bien  entendu,  une  halte  6loign6e  du  bfttiment 
(cette  particularite  d^coule  memo  de  la  mani^re  dont  le  probl6me  est  pos6),  une 
simple  voie  pent  suffire  k  la  rigueur. 

Bati/iienl  principal 


Fig.  5.  —  Disposition  n*  4. 


On  pourra  intercaler  une  seconde  voie,  qui  permettra  toujours  de  retrouver  les 
deux  bouts  de  voie. 

II  n'est  pas  n^cessaire,  je  pcnso,  d'enlrer  dans  le  detail  des  types  avec  plaques 
que  tout  le  monde  connait. 

M.  E.  Empain  (/>(2;2C<?).  Messieurs,  parmi  les  difr6rents  types  en  usage,  il  en  est 
un  qui  n'offre  aucun  inconvenient,  qui  ne  donne  lieu  k  aucune  complication  et  qui 
permet  la  manoeuvre  des  wagons  dans  la  gare  au  moyen  de  machines,  car,  ainsi 
que  Ta  fort  bien  dit  M.  Level,  il  est  indispensable,  pour  une  exploitation  econo- 
mique,  de  pouvoir  manoeuvrer  les  wagons  dans  la  gare  avec  des  machines. 

Ce  type  comporte  la  voie  principalo,  un  croisement  de  60  metres  et  deux  culs- 
de-sac  de  30  metres. 

M.  le  President.  Oii  est  le  batiment  des  voyageurs? 

M.  E.  Empain.  11  est  en  face. 


Grdce  au  croisement  et  &  ces  deux  culs-de-sac,  (outes  les  mancenvres  iDdistinc-    — -— ^ 

tement  peuvent  se  faire  au  moyen  de  locomotives. 

Le  type  de  gare  doit  6tre  appropri^  au  genre  de  gare  auquel  il  s'applique. 

En  cffct,  il  y  a  les  chemins  dc  fer  secoodaires  ^lablis  sur  plate-forme  iod^pen —  j-^y  . 
dante,et  dent  les  garos  seplaccnt  indiif^remment  contre  une  route  ou  i  proximity  ^  3- ^ 
d'une  route. 

Mais  il  y  a  aussi  les  chemins  de  fer  dits  «  sur  route  »,  et  en  Belgique,  nolam —  ,^-m-^ 
ment,  les  chemins  de  fer  sccondaires  sont  suriout  construits  sur  I'accotemeat  de^&^^  M 
routes.  Par  consequent,  il  faut  trouver  la  disposition  la  plus  convenable  et  autanr  M-~r  m 
que  possible  la  plus  uniforme,  car,  dans  une  gare,  il  n'y  a  pas  seulemenl  le  ser—  -  w  -^i 
yice  des  wagons  h  prendre  et  k  disposer,  mais  il  y  a  aussi  les  wagons  k  JMistT^m-  ^=^  -^ 
ou  ^  charger  par  le  voiturage  public.  Or,  les  gares  des  marchandises  sent  sita^e^^^^«e 
le  plus  priis  possible  des  communes  ot  sur  I'accotement  des  routes;  par  coDSi—  ^^^si 
quent,  il  faut  mi^nager,  soit  du  c6t6  de  la  route,  soil  du  cdte  du  b^timent  de  1^  ^MT  1 
gare,  un  cliemin  empierr^  pour  les  chariots  qui  viennent  apporter  ou  chereher  des.  ^^  -Be 
marchandises  &  la  gare. 

Ceitc  disposilioncoDsiste  k  infl<^chir  la  voic  de  h^on  h  la  faire  soriir  de  la  reuta^  ^  -*^^ 
ft  a  r^tablir  00  AB  a  I'emplacemeQt  du  foss(5.  (Voir  plancbe  XL) 

Cctle  voie,  (Slant  centre  la  route,  serl  de  «  voie  k  marchandises  »  et  le  roulag^^"^^  4 
public  Y  acefido  sans  difficulte.  Celte  voie  AB  est  doublSe  de  la  voie  CD,  de  fagoi^^  o^t 
h  former  ce  que  Ton  nomme  communSracnt  «  croisement  c.iorsqu'il  s'agit  d^^  -E>  ' 
iramways  S  simple  voie.  La  seconde  voie,  CD,  qui  est  en  ri5alit(S  la  voie  principali  —  '^'  ^ ^^ 
est  ainsi  accol^e  au.\  batimeuts  du  service  des  voyageurs,  messageries  et  bagages  -s-s-^"^ 
i.cs  deux  culs-do-sac  EFet  GH  servenl  tant  pour  les  manojuvres  que  pour  le  sta —  .^*-' 
iionnement  dos  wagons  vidcs  ou  en  d6p6t. 

Si  1(^  fliar^'Miioiii  ct  le  d'>li;ir?ot)iont  sp  fsisaion!  du  ooli5  dn  batiment  de  Ir^^^?5  I 


tn 


11  y  a  i)  consid^rerles  frais  journaliers,  les  frais  d'exploilationja  longueur  dss 
mancDuvres,  rennui  pour  les  voyageurs  d'etre  derang<3S  et  de  devoir  siationner 
loDgtemps  dans  la  gare,  car  il  s'agit  de  trains  mixtes. 

Ne  faut-il  pas  fairo  entrer  en  ligno  do  compto  ces  frais  et  ces  ennuis'? 

La  Iroisieme  disposiiiori  est  mcillcure,  seloD  nioi,  et  il  n'y  a  pas  une  grande 
dif[frenc«  de  prix  entrc  elle  et  celle  qu'indique  M.  Empain. 

M.  E .  Empain.  N'ayani  jamais  applique  la  disposition  n'  3,  je  ne  puis  parler  en 
connaissance  de  cause  des  avanlagos  on  des  inconv^oients  qu'elle  pent  prSsenler. 
M.  Cosscnann  connaii  los  avantages  de  sa  disposition.  Je  connais,  moi,  la  grande 
ulilile  (ju'offre  celle  que  j'emploie.  Je  me  suis  appliqut^  surlout  &  la  construction  et 
a  lexploiiation  des  cliorains  dc  ter  secondaires.  II  fani,  a  raon  avis,  reodre  aussi 
simple  ot  aussi  pratique  que  possible  ramt^nagGoieni  des  gares  et  se  bien  garder 
des  multiples  dispositions  des  gares  des  grandes  lignes. 

M.  le  President.  11  est  int*5ressant  qu'on  nous  fasse  connaitre  les  difftirenls 
lypi'S  onipiovL'S,  afin  que  nous  puissions  y  rdflechir. 

M-  Level.  Je  demande  S  M.  Cossmann  la  permission  de  criliqucr  le  syst^me 
ijuil  vieiH  d'indiquer.  Je  laisse  de  c6ti5  les  dispositions  1  ot  2;  je  m'occupe  des 
types  3,  3"''  ot  4. 

\ous  remarquorez  que  ces  sysl(';nies  ont  pour  base  la  sf^'paralion  du  service  des 
"narchandiscs  et  du  service  des  voyageurs. 

Js  mo  demande  si  la  Compagnic  que  repr^sentc  M.  Cossmann  n'a  pas  6t6 
anieiioe  ji  appliquor  le  tj^ie  qu'elle  emploie  dans  Ic  but  de  perfeclionner  des 
'Dsiallatioiis  qui  u'etaienl  poiit-elre  pas  salisfaisaotes. 

"■  Cossmann.  Non,  olle  remplole  sur  dos  lignes  absolumem  neuves. 

,  '"•  Level.  Mors,  je  ne  compronds  pas  bien  les  avantages  qu'elle  y  Irouve. 

s^oue   quo  je  pr6fi5rerais  les  syslCmes   1  et  2  araelior^s  ou  compl<5t^s. 
"renous  le  systume  n°  3.  Supposons  un  wagon  pla&5  sur  telle  partie  de  voie; 
^  ^'agon  doit  elre  pris  par  un  train  marcliant  dans  tel  sens.  Je  ne  me  rends  pas 

'^1  cornpie  de  la  fa^on  dont  la  machine  va  s'engager  sur  !a  traversiSe-jonction 
Pfnr  prendre  le  wagon.  Je  vois  bien  qu'elle  aura  lo  wagon  devant  elle,  mais  je  ne 
•  '^  pas  comment  on  I'attellera  au  train. 

,.       Cossmann.  Cola  suppose  qu'on  a  jusiomeiil  charge  un  wagon  pour  la 
'^eftV.\oii  dont  il  s'agit  sur  le  bout  de  vole  oil  il  ne  faut  pas  le  charger.  C'est  un 


cas  oxceptionnel  qui  peut  6tre  r&olu  par  une  manceavre  k  la  prolonge.  Hormis  ce  ^^ 
cas,  que  Ton  pout  loujours  i^viier,  toutes  les  manoeuvres  peuvent  se  faire  directe-  —  . 
nicnt  avcc  Igs  macliines  des  Irains  de  r 


M.  Level.  Clioz  nous,  nous  avons  dos  lignos  parcourucs  par  plusieurs  trains  j 
par  jour,  ct  il  faut  que  les  man<Euvres  soient  complet&s,  il  faut  que  la  machines: 
prcnne  le  wagon  et  raltollo  au  train  lout  de  suite. 

I'^li  bien,  nous  arrivons  IrSs  facilemeiil  'd  cc  r&ultat. 

Supposez  la  gare  6l(5mentairc  que  vous  indiquez.  Avec  cette  simple  vole  d^ 
manffiuvre,  il  est  (Evident  que  les  wagons  peuvent  fitre  pris  indiff6remment  par  1^ 
train  de  passage  Ji  tel  ou  lei  poiut. 

C'est  trSs  important  pour  nous. 

Si  cette  voie  ne  suffii  pas,  nous  faisons  ud  espace  empierr^  qui  nous  offre  1^ 
maximum  de  surface  de  d(:!'cliargemeni.  Cola  nous  permet  de  prendre  les  wagons 
ilans  les  deux  sens. 

Nous  complt^tons  ceiie  installation,  si  c'est  ni^cessairo,  par  une  voie  de  plus 
lions  en  medons  memo  une  troisieme  au  besoin.  La  gare  offre  done  la  forme  d^ 
df'ux  triangles  renvers6s  donl  la  base  sorail  I'axe  de  la  station. 

Xous  voulons  que  lorsqu'un  train  arrive,  ilpuisse  deposerun  wagon  Id  oil  il  S 
W,  charge  ou  1^  od  il  a  elo  decliarge;  il  faut,  jo  le  r<^p6le,  que  la  manceuvrc  soil 
faite  d'un  coup. 

Dans  COS  conditions,  les  perles  de  temps  ne  sont  pas  Ji  craindro,  it  n'y  a  jamais 
plus  de  cinq  minutes  de  slalionnemenl ;  il  suffii,  pour  s'en  eonvaincre,  de  consulted 
noire  indiealeur. 

Sans  douie,  il  y  a  un  certain  inconvenient  Ci  faire  traverser  la  voie  de  manoeuvre 
les  voyagcurs.  Celui  qui  a  pris  son  billei  doit  traverser  la  voie  pour  prendre 
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Ouand  il  n'y  a  qu'un  wagon  &  prendre,  il  est  n6cessairemenl  bien  plac6;  mais 
c| «  sind  il  y  en  a  plusieurs,  il  n'est  pas  indiqu6  d'avance  que  tel  wagon  sera  le  pre- 
rMTM.  i  ^r  ^  prendre. 

Si  Ton  a  des  voies  en  impasse,  on  a  plus  de  facilit6s  pour  distribuer  les  wagons 
cfl  C3  mani^re  k  s^parer  les  wagons  k  prendre,  sans  6lre  oblige  de  d6ranger  porsonne 
Y><^«^dant  les  manoeuvres.  Le  public  se  plaint  quand  on  Tobligc  Ji  inlerrompre  un 
irgement  en  cours,  h  d^placer  un  wagon  pour  en  prendre  un  aulre  qui  est 
€6  derrifere.  C'est  h  un  c6l6  de  la  question  qu'il  ne  faut  pas  n6gliger,  ear  les 
x^s  sont  faites  pour  le  public,  et  non  pour  le  plaisir  d  y  simplifier  les  manoeuvres, 
lis  poutquoi  le  syst{jme  n^  3  ou  3*"'''  a  de  grands  avantages,  ot  s'il  cofite  un 
l^^ijpluscomme  installation,  on  regagno  rapidement  rint6r6t  ct  Tamortissement  de 
l^-  d6pense  supplementaire  par  T^conomie  qu'on  fait  sur  les  frais  d'exploilation.  Jo 
•^^.is  que  e'est  un  argument  qui  touche  plus  I'cxploitant  que  le  construcleur. 

M.  le  President.  Nous  avons  eu  des  renseignements  tr5s  int6ressants  au  sujet 

"^^^  ce  qui  se  pratique  en  France  sur  cerlaines  lignes  et  sur  celles  que  M.  Empain 

^^ploite.  Nous  connaissons  le  type  employe  sur  les  chemins  de  fer  secondaires 

*^^lges.   Si  MM.  nos  collogues  italiens  voulaient  bien  nous  indiquer  le  type 

^  '^  <lviol  ils  ont  rccours,  cela  compl6terait  la  discussion. 

I.  Rigoni  {Italie).  Nous  employons  le  type  que  vient  d'indiquer  M.  Empain, 
n  nous  sommes  tr6s  satisfaits. 


.  le  President.  Sur  les  autres  lignes  ilaliennes,  le  type  est-il  le  memo? 

.  Rigoni.  A  peu  pr^s. 

.  de  Burlet.  En  Belgique,  nous  avons  dgal'ement  applique  jusqu'ici  des  types 

Tapprochant  beaucoup  de  celui  que  M.  Empain  a  expos6  tout  k  Thcure. 

Je  dois  dire  cependant  que  j'ai  cte  frapp6,  dans  les  details  fournis  par 

^^^1.  Cossmann  et  Level,  d'am61iorations  tr5s  importantes  que  nous  pourrions 

^'p porter  k  notre  type,  et  je  compte  bien,  pour  ce  qui  mo  concerne,  profiter  de 

•-*  ^xp6rience  de  ces  messieurs  pour  faire  des  propositions  dans  cc  sens  en  vue  de 

^*^m61ioration  de  nos  lignes  en  Belgique. 

• 

M.  Level.  11  y  a  deux  cours  k  marchandises  dans  le  premier  systtjme  de 
^,  Empain. 

M.  E.  Empain.  Non,  le  chargement  et  le  d6chargement  des  marchandises  se 
^ont  le  long  des  routes.  Cost  pour  ainsi  dire  le  trottoir  de  la  route  qui  sert  aux  cha- 
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riots  pour  charger  et  discharger  les  marchanclises.  Cette  gare,  fortement  allong^e 
est  un  peu  la  consequence  de  rempiacement  de  notre  voie. 

Je  d(5claro  que  si  j'avais  &  construire  de  petits  chemins  de  fer  &  travers  champ: 
comme  le  fait  ^^.  Level,  j'atlopterais  aussi  le  type  indiqu^  par  I'honorable  membi 

M.  Loria  {I(alie).  J'ai  demande  la  parole  parce  que  jc  dfeire  faire  une  conuc^ 
municalion  que  j'aurais  dtJjS  voulu  presenter  liier. 

Le  gouvernoment  italien  a  nomine  il  y  a  plusieurs  mois  uno  commission  chai^6^^^^ 
d'6tudier  la  question  dos  tramways  en  Italic  et  de  proposer  un  projel  de  loi  lei 
dant  a  ri5glementer  cetle  mati^rc. 

Cette  commission,  doDt  j'ai  I'honiieur  de  faire  pariio,  a  demand^  aux  municip: 
lites,  aux  Compagnios  do  tramways,  aux  provinces  et  aux  Gompagnies  de  chemii 
do  for  do  voiiloir  repondre  a  70  questions  relatives  aux  tramways.  Elie  a  public 
resume  de  toules  Ics  reponses  qui  lui  sonl  parvenues. 

Lo  president  de  la  commission,  M.  Ic  senateur  coram.  Brioschi,  priSsidont 
notre  Congres,  m'a  chargiS  de  faire  liomraage  S  la  section  de  deux  exomplaires 
ce  rtJsumc,  qui  a  paru  il  y  a  pen  de  jours. 

M.  Brioschi  a  domand6  un  plus  grand  nombre  d'exemplairos,  afin  de  les  distr^^  — «n- 
buer  Ji  tous  les  membros  que  la  question  pourrail  iniiSrosser. 

Dans  ce  resume  sont  indiqu(5s  tous  Ics  desiderata  des  Gompagnies  de  tramwaj'"  '■^  *-^ 
et  dos  populations.  Tomes  les  questions  qui  ferment  I'objot  des  discussions  de  celt  *  -*  _^ 
section  oni  ^t(j  comprises  dans  le  questionnaire  que  la  commission  d'enquSie  — ^ 
envovfi  a  toules  les  Administrations  do  tramways,  a  toutes  les  Gompagnies  d-^  •-* 
chemins  de  fer,  etc.  , 


df 


Vous  verrez  quo  nos  tramways  ont  unc  grande  extension;  ils 
dc  1.000  kilomttrcs;  ils  sonl  explnites  snns  sisrnaiix. 


plu=s=i' 


Prosque  lous  les  tramways  onl  dnux  classes  de  voyageurs;  la  proportion  entrs 
hs  deux  classes  est  suilisaramcnt  justifn!>e.  Dans  des  cas  particuliers,  on  admet  la 
'roisiGmo  classe. 

Quant  ar&arleraotn  desvoies.il  y  a  uniformity;  ii  est  presquo  parlout  de  1"50; 
on  a  adoptC-  g^n^ralement  la  voie  normale,  pour  facililer  les  fohanges.  Presque 
Notices  les  Compagmos  ont  admis  la  voie  qui  permet  le  racuordomont  avec  les 
oTandcs  lignes  de  cliemin  do  fer. 

-Le    rcsumij  donl  il  s'agit  fait  aussi  menlioii  de  la  question  des  impGts,  qui  a  l^i6 
*rait<5<3  liier  dans  la  siSanee  de  Tapres-midi. 

CZ  h  ez  nous,  los  tramways  ne  font  pas  les  transports  eomme  les  grandes  Admi- 

Disi  «-£»  ijous  de  chemins  de  for;  les  tramwaj^  soot  privil^gies  chcz  nous  :  les  impots 

<lu  11.^     paycni  sont  moindres  que  ceux  que  payent  les  chemins  de  fer  sccondairos. 

■t*^     commission  d'enquSte  aura  a  Otudier  eettc  question  importante. 

■CI>  oi  t-on  supprimer  ce  privilege  oi  souraetlre  les  tramways  ft  la  loi  commune? 

^^i*  ^ —  "il  lour  fairo  payer  les  impots  comme  aux  chemins  de  fer f  Je  no  le  pense 

pas  i       ^:*^  serait  peul-etre  les  luer,  ou  tout  an  moins  empOcher  leur  dfsveloppcment. 

J      _*—* oil-on  6tendre  cetle  mesure  aux  chemins  de  fer?  Peutfitre  pourrail-on  le 

i   ^*''^^'"      ™^'^  gradueilemenl ;  peut-etrc  faudrait-il  diviser  les  chemins  de  fer  en 

■plu^x  *i-»jrs  classes  et  lour  faire  payor  nn  irap6t  diff(irenl,  suivanl  le  chifTre  de  leurs 

^~**      aont  toutea  questions  que  la  commission  d'enqufile  devra  (5tudier  de  trfis 
P     ^—       1^  situation  quo  j'oceupo  au  sein  do  la  commission  ra'empeche  de  me  pro- 
'?^^^^*--  8  CO  sujet,  mais  j'espi>re  que  I'llalio  sera  redevahlc  au  Congriis  de  lois 
"*  *-  *^^wros  quo  eclles  qu'elle  auraii  cues  si  le  Congr^s  n'avait  pas  eu  lieu.  [Applau- 

~      le  President.  Jo  remorcie  notro  honorable  coUfiguo  de  sa  trfcs  inicressanle 

xinication.  Nous  le  prions  de  remercier  I'honorable  pri5sident  du  Congrte 

i>  bien  voulu  nous  faire  distrihuer  ces  documents  fort  instruclifs,  pour  nous 


o^^- 


,^~   *^  onorable  membre  a  indiquS  que  les  lignes  italieunes  nouvelles  priSffirent  6ta- 
V         *^urs  chemins  do  fer  secondaires  sous  forme  de  tramways  ft  voie  normale,  do 
^  y^/^^Te  !i  faciliter  les  fchauges. 

,  ■■  imporle  d'examiner  dans  quel  cas  il  convient  de  consiruire  les  lignes  sccon- 
ii.W.T^j5  sous  forme  de  tramway  normal,  d'aprfe  le  sysl^me  imiiquO  par  M.  Empain 
=J*'^  V'accotemenl  des  routes,  ou  bien  ^  travers  champs. 


M.  E.  Empain.  Je  no  vois  pas  bien  I'avantage  de  I'torlemoDl  normal  poor 

cliomins  do  for  secondaires  conslruits  sur  I'accolcment  des  routes. 

LY'cariemoiit  normal  prescntorait  des  avaniages  si  des  6changes  de  mat6riel    . 
niarcliandisospouvaicntse  faireavec  lesgrandeslignes;  mais,  fiiaotdonn^ela  faccz: 
dont  sont  disposes  les  wagons  &  marcliandisos  des  grands  nSseaux,  le  gabarit  cz; 
mai6riel  roulant,  ci  surtout  la  saillie  du  boudio  des  bandages  des  roues,  il 
aurait  grand  danger  &  (aire  circular  sur  raccolement  des  routes  ce  materiel 
niarcbaodises. 

Or,  si  vous  no  pouvez  pas  faire  circuler  le  mati5ric!  a  marchandises  des  grand  m 
Compagnios  sur  los  chomins  de  fer  secondairos,  c'est-S-dire  sur  raccotement  A< 
routes,  jc  no  vois  pas,  je  le  r^pCte,  lavaniago  do  la  voie  normalo.  A«  conlrai*-' 
vous  auroz  tous  los  dL^savantages  du  grand  i^artement,  et  vous  n'auroz  aucun  <1< 
avaniagos  du  petit  (scartomont.  Le  prix  do  roviont  sera  plus  6lev6,  el  sans  aucu  i: 
compensation. 

Done,  vous  ne  pouvoz  pas  faire  dos  Oclianges  de  materiel  roulant  S  marchsk.^ 
disos,  et,  d'autro  pari,  la  vitesso  iniiiale  do  vos  trains  n'est  pas  telle  que  voi 
devicz  avoir  un  grand  feartemont?  (Vos  trains  marchent  k  20  ou  25  kilomfit 
a  riicure.)  J'esiime,  en  consequence,  que  le  gabarit  large  n'est  pas  pratique 
dos  routes. 

M.  Level.  Vous  avoz  pos6  uno  question  tros  int6ressante,  monsieur  le  Pi 
dont.  Vous  avez  constat^'  que  notre  honorable  coll6gue  italien  avail  6tabti  qi 
Iialio,  on  d(5veloppait  boaucoup  plus  los  tramways  que  les  chemins  de  for  s( 
daires.  Vous  avez  demand^  pourquoi  il  en  etait  ainsi.  C'csl  cotle  question  que 
dfvrions  (Jtudier,  parco  qu'olle  est  r6ellomonl  digne  d'intcret. 

Rri  CO  fiiii  mo  concorne,  jo  mo  siiis  (''snlomonl  domandt'  ponranoi,  on  II; 
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H.  V  tiers.  Si,  pardon,  sur  25  kilomfilres. 
M.  Level.  Quoi  qu'il  en  soit,  la  question  exige  une  cortaine  6tude. 


Je  le  r^pfete,  Thonorable  President  a  demande  ceci :  Pourquoi  I'ltalie  pr6fcre- 
t-elle  faire  des  tramways  plul6l  que  des  chemins  de  fer  secondaires? 

!!•  le  President.  El  pourquoi  pr6fcre-l-elle  les  faire  k  grande  voie? 

II'  Loria.  Lllalie  pr(5f6re  les  tramways  eu  egard  aux  conditions  sp6ciales  dans 

lesquelles  se  trouve  ee  pays.  Presque  tous  les  tramways  ont  6t6  faits  sans  qu  una 

*oi  soil  intervenue.  Chez  nous,  on  ne  peul  pas  faire  un  chemin  de  fer  sans  Tin- 

^^rvention  du  gouvernement;  les  concessions  doivent  etre  accordees  par  le  Parle- 

^^^t,  et  cela  constitue  un  veritable  impudimentum. 

Toutes  les  lignes  de  tramways  qui  ont  6[6  conccid^os  Tout  6te  par  les  provinces; 
^  pTovince  de  Milan  est  cello  qui  la  premiere  a  donn6  I'exemple.  Ce  sent  les  pro- 
^  '^Ces  qui  ont  perrais  de  faire  les  travaux  n^cessaires  pour  construire  des  tram- 
/^'^ys.  On  a  pu  travailler  sans  terrassements,  m^me  h  voie  large.  Voil^  pourquoi 
^^  tramways  ont  pris  chez  nous  un  developpement  trfes  considerable.  On  na  pas 
^^  de  d6penscs  Ji  faire,  en  ce  sens  que  les  routes  6taient  suffisamment  larges 
^Oiar  y  6tablir  une  voie  de  1™50.  On  a  pu  faire  des  chemins  de  fer  ^conomiques 
*t>r^s  d'imp6ts  el  tehappant  presque  compl6tement  h  la  surveillance  gouverne- 
^^  oijtale. 

Cest  une  heureuse  circonstance  pour  les  populations,  qui  ont  retir6  de  grands 
'^"^ mintages  de  ce  moyen  de  communication.  Peul-etre,  maintenant  que  Ton  va  faire 
'^^cloi  sur  la  mati^re,  la  situation  se  modifiera-t-elle. 

Ouant  a  la  largeur  de  la  voie  de  1°^50,  naturellement,  les  conditions  du  sol  ont 
^  tr6s  grande  influence.  Le  terrain  n  est  pas  aussi  favorable  ici  que  dans  la 
mbardie;  mais  certainement  la  facilit6  des  raccordements  et  la  possibility  de 
^nsborder  les  wagons  du  chemin  de  fer  sur  les  tramways,  jusque  dans  les  usines, 
^^^nt  une  raison  de  la  preference  accordee  i  la  voie  large  sur  la  voie  6troite.  On  a 
l^^*"i8  la  voie  6troite  quand  on  n'a  pu  faire  autrement. 

La  d^pense  n'est  pas  si  61ev6e  que,  dans  la  plupart  des  cas,  on  ne  puisse  pas 
^^ire  une  voie  large  m6me  avec  des  courbes  de  40  i  50  metres  de  rayon  et  avec 
^  He  Vitesse  de  18  kilometres. 

M.  Rigoni.  Je  ne  suis  pas  tout  a  fait  de  Favis  de  M.  Loria.  Je  crois  que  le 

^^tif  pour  lequel  on  a  donne  la  preference  i  la  voie  large  dans  les  chemins  de  fer 

^ur  roules,  e'est  qu'on  ne  s'attendait  pas  aux  frais  d'exploitation  doni  rcxp6ricnce 


a  d^montr(5  I'lSnormiti?.  En  offet,  I'exploitation  des  tramways  oa  chemios  de  fgy 
sur  routes  est  plus  coQleuse.au  poini  de  vuedu  mal6riel,des  fraisd'entretien.^^fc. 
que  les  chomiDS  de  fer  ordinairos;  cela  coOte  50  p.  c.  de  plus.  Ensuite,  la  quzaes- 
lion  du  raccordemont  avec  les  garos  des  grandes  lignes  n'est  pas  trts  imporlar^te; 
en  lout  cas,  il  ne  serait  pas  difficile  do  metire  un  iroisifime  rail.  Les  wagons  <!es 
grands  r&eaux  vont  rarement  sur  les  pctiles  lignes.  Pour  ma  part,  je  pr6f6rei-ais 
avoir  trois  rails  sur  certains  parcours  plulol  que  (oulos  les  lignes  avec  l^SO. 

En  r&um6,  c'est  une  erreur  d'avoir  adopie  la  voie  h  ^cartemeot  normal  *i 
d'avoir  suivi  los  routes  partout.  Le  premier  (5lablissement  est  trfis  ^conomiq;»ie 
suivanl  les  routes,  mais  cela  ne  compense  pas  les  frais  d'entrctien  et  aulrcs  cor- 
respondani  h  I'exploitation. 


M.  Wellens.  Permeltez-moi  do  vous  donner  quelques  ronseignements  sur  I 
raisons  qui  ont  determine  le  gouvernement  beige  a  adopter  des  chemins  de  fer  e 
accotement. 

Les  routes  de  la  Belgique  sent  divis(5es  en  trois  classes.  Les  premieres 
perdu  toute  Icur  imporiance  par  suite  do  la  construction  des  chemins  de  fer    ■ 
ont  ri5uni  le  centre  du  pays  et  les  prineipales  locality  aux  frontiCres. 

II  en  est  do  meme  des  routes  dc  deuxitme  classe. 

A  UQ  moment  donn^,  le  gouvernement  s'est  irouve  en  presence  d'une  prof>  ■ 
tion  de  membres  du  Parlomenl  qui  domandaicnt  la  suppression  d'un  des  aces 
ments  pour  le  rendre  il  I'agricullure,  sous  lo  pretoxte  quo  la  circulation  n'exi^^ 
plus  une  largeur  do  route  aussi  grande  :  cetle  proposition  a  ^te  romplac^o 
une  autre  ayani,  au  contraire.  pour  but  de  conserver  les  deux  accotoments 


'^it 
3iar 


Ainsi  qu'on  I'a  fort  bien  dil,  lo  rule  clu  gouverneuient  ne  sera  lermiii6  quo 
lorsqu'il  aura  reli6  toutes  les  communes  au  reseau  de  I'Etal. 

Toutefois.  il  ne  s'agit  pas  seulomeni  de  relier  les  peliles  localitos,  mais  il  strait 
1^0  (I'y  rattacher  aussi  les  pelils  6lablissenionts  industriels.  Ainsi,  prenons  une 
%illerie  ou  une  exploitalion  de  ferme:  il  me  semble  que  des  etablissemenls  dc 
w  genre  devraient  pouvoir  filre  raccordi^'s  au  rt^seau  de  la  voirio  viciuale  en 

C'est  pourquoi  je  serais  heureux  de  savoir  comment  des  raccordements  sem- 
wailes  ODl  pu  fitre  ^tablis  dans  d'autres  pays. 
Ea  ce  qui  me  concerne,  j'ai  entendu  avec  plaisir  diSclarer  hier  que  les  Gom- 
pagnies  importantos  doivent  venir  en  aide  S  ceux  qui  leur  apporleni  un  certain 
(rafic  au  moyen  d'un  affluent  quelconqup. 

A  ce  tiire,  jc  me  suis  demandi5  si  les  petils  iiablissements,  qui  ne  disposent  pas 
(i'un  grand  capital,  doivent  supporter  seuls  tous  les  frais  de  raccordcmcnt. 

En  France  ou  eu  Iialie,  les  Gompagnies  inierviennent-elles  dans  les  d^penses 
fle  I'espfece?  Cela  pourrait  nous  guider  en  Belgique.ct  cela  nous  aidorail  &  r^soudre 
la  question  de  savoir  s'il  y  aurait  lieu  de  demander  que  le  gouvernement  aulorisSt 
la  Soci6t(i  des  chemins  de  fer  vicinaux  a  intorvonlr  figalcmoot  dans  la  dfipense 
qu'occasionneraient  los  raccordements  des  Etablissemenls  induslriels  avec  les 
ligoes  principales. 

Je  serais  heureux  que  les  morabres  presents  voulussenl  bien  m'6clairer  sur  ce 
1ii  se  pratique  h  cet  (5gard  dans  leur  pays.  Je  dcsirerais  savoir  noiamment  de 
quelle  maniuro  on  encourage  les  raccordements. 

_  IB.  le  President.  Notre  honorable  colliigue  a  posiS  deux  questions.  II  s'agit 
"abord  du  raccordomoot  des  iignos  sccoodaires  avec  les  etablissemenls  indus- 
Tiols,  ei  ensuiie  du  raccordcment  des  lignes  socondaires  avec  les  lignes  princi- 
pales.  Cetle  secondc  question  me  paralt  rentrer  dans  la  question  XXX,  ofi  il 
^8git  tie  r^tablissement  des  jonclions. 

vUanl  au  raccordemcnt  des  (■tablissomenls  industriels,  il  serait  inlfiressant  de 
'^oir  quelles  soot   los  dispositions  tcchniquos  adoptees   dans  los  dilT^rents 

^*  Welfens.  II  s'agit  simplement  du  raccordcmcnt  d'(5tablissemenis  tr&s  secon- 
'lairf-s  ci  qui  ne  disposent  pas  do  ressoiirces  sufRsantes  pour  s'imposer  la  depense 
li'iiD  raccordemcnt.  X'y  a-t-il  pas  moyen  de  leur  venir  en  aide  commc  le  font  les 
topagnies  qui  prf'tent  lour  assistaiico  &  des  lignes  secondaires'l 


M.  Jules  Urban.  Je  ne  pense  pas  que  !a  question  quo  vient  de  poser  M.  WeWe^^"^ 
puisse  ctre  r6soIuc  d'une  maniftre  satisfaisante.  Non  seulemeDt  on  trouvera  eor^  '^| 
lesdiverses  ligncs,  mais  encore  on  constatera  sur  le  mfime  rSseau  secoDdaire 
plus  grande  vari6l6  quant  h  la  mani^re  dont  les  ^lablissements  sent  raccord^s.  L^— - 
uns  supporient  Ics  frais  d'un  raccordemeol,  quand  i!s  ont  de  I'argent.  (^im.)Aii«*  -■ 
autres,  la  Compagnie  prcte  de  I'argent  remboursabie  k  longs  termes  par  aDnuitfe^® 
mais  cela  sc  fail  aussi  dans  les  grands  r^seaux  du  chemin  de  fer.  Ailleurs  eneoto'*^ 
les  Administrations  supportent  tous  les  frais  de  raccordement  moyennant  ie.^>t 
contrats  de  transport  h  dcs  prix  l^gSremenl  sup^rieurs  au  tarif,  de  fa^on  d  s»z 
remboiirser  non  pas  par  annuit(5s,  mais  par  un  imp6t  de  consommation  sur  le:oI 
transports  m^mos. 

Vous  trouveroz  une  telle  diversii(5  sous  ce  rapport  qu'il  sera  impossible  dc  rieaoJ 
formuler.  Ce  n'est  que  dans  les  reseaux  de  grands  chemins  de  fer  oCi  il  y  a  de  trfc^T 
nombreux  raccordemcnts  qu'on  est  arriv(i  a  tracer  des  r&gles  fixes. 

Nous  n'en  sorames  pas  encore  1^  en  mati6re  de  chemins  de  fer  ^conomiqueas  j 
Nous  prenons  i  pcu  prfis  tout  eo,  qui  so  pr&ente;  nous  demandons  dcs  garanliear] 
de  transport  pour  faire  des  raceordcmenls.  mais  ces  garanties  soni  minimes. 

En  matit-re  dc  chemins  de  fer  ^eonomiques,  on  considfire  un  6tablis3eraert>j 
donnant  1,500  k  2,000  tonnes  comme  triis  important.  Vous  voyez  qu'on  va  diS^-il 
Wbs  loin. 

Sur  les  lignes  italiennes  que  Je  connais,  cela  sc  pratique  ainsi. 

M.  le  President.  Je  crois  que  los  conditions  financi^res  k  r^gler  entre  If 

ignies  et  les  litablissemcnts  qui  vculcnt  so  faire  raccorder  sont  en  dehors     ^ 
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Pour  donner  satisfaclion  aux  propri6taires,  nous  devons  leur  accorder  des 
raccordemenis  pendant  des  periodes  relalivement  ir^s  courtes. 

Nous  avons  6t6  amends  h  appliquer  le  changement  de  voie  americain  consistanl 
ea  un  simple  aiguillage.  II  y  a  une  patle  en  fonic  qui  permet  aux  roues  des  wagons 
prenant  la  voie  de  garrage  de  monler  sur  le  rail  de  la  voie  principale.  Ce  sonl 
changements  de  voie  extrSmemcnl  6conomiques. 

I.  le  President.  II  n'interrompt  pas  la  conlinuile  de  la  voie  principale. 

Level.  Pr6cis6ment.  Ensuile,  nous  avons  un  tarif  d'embranchement  volant. 
propri^laire  paye  en  proportion  du  temps  pendant  lequel  il  est  embranch6.  Par 
jmple,  le  terme  de  trois  mois  (3tant  expire,  on  supprime  laiguillage  et  Ton 
irsLLsporte  rembranchement  autre  part.  Get  aiguillage  occupe  un  emplacement  dun 
n  ombre  de  rails  d6termin6,  de  fa^on  i  pouvoir  6tre  commodement  d^place.  Nous 
trouvons  le  raoyen  de  placer  exactement  cot  appareil  de  fagon  que  le  premier 
c«mtonnier  venu  puisse  retirer  les  trois  rails  et  remettre  lapparcil.  L'operation 
toi:min6e,  on  enlfeve  Tappareil  et  on  remet  les  trois  rails.  G'est  le  conducteur  muni 
do  la  clef  du  cadenas  de  Taiguillage  qui  est  charg6  de  ce  service. 

M.  le  President.  G'est  tr6s  int6ressant. 

M.  Wellens.  Je  remercie  Thonorable  M.  Level  des  renseignements  utiles  qu  il 
>?"ient  de  donner  sur  ce  qui  se  pratique  en  France,  et  je  constate  la  mise  en  pratique 
^€  moyens  qui  sent  de  nature  h  etre  utilises  partout. 

Mais  en  France,  s'est-on  deji  occupe  do  raccorder  d  une  faQon  suffisammenl 
p^rmanenle  un  grand  6tablissement  agricolc  comme  I'exploitation  d'une  fermo, 
^'one  brasserie  ou  d'une  dislillerie  ayant  n(5ccssaircment  des  relations  constanies 
^t  journaliiires  avec  la  ligne  principale? 

M.  le  President.  Ge  sent  des  embranchements  particuliers. 

M.  Level,  ^videmment. 

in.  Wellens.  Un  particulier  qui  ne  dispose  que  d  un  capital  reduit  pour  I'exploi- 
lalion  de  son  Industrie  ne  ressemble  pas  au  grand  6tablissement  industriel  qui 
'pent  s'imposer  la  d6pense  d'un  raccordement. 

Inten^enez-vous  dans  la  dcpense? 

in.  Level.  Tons  les  frais  d'un  cmbranchcmcnt  sent  k  la  charge  de  I'embran- 
cheur.  Dans  Tapplication,  il  est  6vident  que  lorsque  la  Gompagnie  a  int6ret  i 


d^vclopper  ud  rSseau  d^termin^,  elle  traite  avec  Id  particulier  k  certaines  con        ^'. 
lions. 

M.  le  President.  Cettc  discussion  me  semble  avoir  compI6t4  la  lacune  qui  6  ^e_  ajt 

reside  dans  la  discussion  d'hier  sur  la  question  XXVI. 

Si  vous  le  voulez  bien,  h  la  fin  de  la  stance  nous  vous  souinettrons  le  com^>  1^ 
mcnt  du  r€sum6  qui  vous  a  &16  lu  au  commencement  de  cette  reunion,  afin  de 

pouvoir  le  pri5senter  &  I'assembl^e  pl^ni^re. 

La  discussion  est  close 

M.  de  Burlet  donne  lecture  du  projet  de  conclusions  amende  et  compl^t^. 
—  Ce  projet  est  adopl^  sans  observations.  II  sera  lu  en  s^nce  pl6Dt6rc. 


Stance    du    24    septembre    188? 

PafisiDENCE  DE  M.  HEURTEAU 
SECRtTAiRE  rniNcipAL  :  M.  DE  BURLET 

H.  le  President.  Avant  do  clore  nos  d4bats,  je  dfSsire  savoir  si  un  meml- — ^^ 
a  encore  une  communication  ft  faire  k  la  section. 

M.  deSwienlzitzky.  Jc  desire  faire  une  petite  communication  k  la  sectioa  ^     3" 

sujet  de  la  question  XXVL 

Sur  la  ligne  quo  j'exploile,  nous  avons  des  rails  en  acior  de  16''5  par  m&t^-"* 
courant,  et  le  poids  des  machines  est  de  6  tonnes  par  essieu.  Nous  employoc 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLENIERE 


Stance    du    20    septembre     1887 

Pr£sidekce  de  M.  le  comm.  BRIOSGHI 

M.  le  President.  Nous  abordoos  la  question  XXVI, 
La  parole  est  il  M.  de  Burlol,  socr6laire  principal  de  la  5^  SGClion,  pour  dooner 
lectnre  des  conclusions  pr6senlaes  par  ello. 

M.  de  Burlet.  L'expos6  de  la  queslioii  XXVI  a  6(6  fait  par  M.  Cossmann, 
ing^nieur  du  service  technique  de  I'exploitation  du  chemin  de  fer  du  Nord  fran- 
^jais.  Voici  le  resum^  des  discussions  ci  les  conclusions  de  la  section  : 

•*  I.  VojEs. —  La  section  s'en  rt^fere, quant  i[  I'ecartcment  de  la  voie.aux  travaux 
du  prficSdent  Congr^s,  qui  a  recommand^  Temploi  de  la  voie  ^troite,  cc  sysi6raa 
amenant,  dans  !a  construciion  ct  I'exploitation,  des  foonomies  qui  ne  peuveol  Stre 
obleoaes  avec  la  voio  normale. 

*  Celle-ci  pourra  cependani  etre  pr<5feree  dans  certains  cas  pariiculiers. 

*  Les  lignes  secondaires  doivent  eire  (5tablies  i  simple  voie. 

-  IL  fjATtEs. —  La  section  a  eniendu  avec  le  plus  grand  int^rei  I'exposedes  diffe- 
roots  types  de  gares  adoptes  dans  les  divers  pays  et  la  discussion  des  inconv6- 
nients  et  des  avaniages  de  chacun  d'eux.  EIlc  a  pris  connaissance  des  plans  qui 
loi  ont  ^id  soumis.  Tous  ont  6[&  census  de  fa^on  &  simplifier  el  a  a;c^l6ror  la  ma- 
nomvre  des  trains  mixtes  dans  les  gares. 

*  II  y  a  lieu  de  dislinguer  entre  les  dispositions  &  choisir  selon  qu'il  s'agit  d'une 
ligne  secondaire,  Stabile  sur  siGgo  special,  ou  d'une  ligne  emprunlanl  les  routes; 
mais  il  est  manifesle  que  celte  question  n'est  pas  de  celles  qui  peuvenl  ^tre  sus- 
ctpiibles    d'une  soluiiou  g(5ni5rale.  ct   la  section   ue  pent   que    reuvoyer  les 
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membres  da  Gongr^s  au  compte  rendu  si6D0graptiJquQ  et  aux  plans  qui  y  sere 


«  III.  Batiments.  —  Us  doiveni  6tre  du  type  le  plus  simple  et  le  plus  6^t::^fj. 
Domique  et  r^unir  autant  que  possible  lous  les  services.  lis  comprendront  od 
g^n^ral  une  sallo  d'attente,  un  bureau,  un  magasin  pour  marchandises,  et,  s'il  -5-  a 
lieu,  de  modestes  instaliatioDS  pour  loger  le  chef  de  gare. 

"  IV.  SiGNAux.  — La  section  a  longuement  examine  cetle  question. 

«  Les  signaux  exigent  dos  frais  consid<5rabIes  de  premier  iStablissement,  d'en- 
Iretien  et  de  manteuvre  peu  compatibles  avec  le  principe  mfime  et  la  condition 
essentielle  des  chemins  de  for  secondaires  :  I'^conomie  la  plus  grande  dans  la 
construciion  et  I'exploitation.  Aussi  la  5«  section  a-t-elle  4t6  unanime  Ji  pons«r 
que  Ton  pouvait.sans  compromettre  en  rien  la  stoiritS  de  I'exploitation  des  ligi*  «s 
socondaircs  ou  a  faiblc  trafic,  simplifier  le  systtime  des  signaux  de  facon  k  read,  tc 
lour  installation  et  leur  fonctionnement  aussi  dconomiques  quo  possible,  et  mSc^e 
supprimer  certains  d'enire  eux. 

"  Parmi  ces  derniers,il  faut  comprendro  les  signaux  d'aiguillage, et  les  signa  '•i'' 
avancfe  des  gares,  auxquels  certaines  precautions  trfts  simples  peuvent  parfai  ■•'^" 
ment  suppleer.  On  a  cit6  notamment :  

«  1°  L'inierdiction  d'engager  la  voie  principale  dans  I'intervalle  du  passage  c:^es 
trains,  en  cadcnassant  les  aiguilles  d'unc  maniftre  permanente; 

"  2°  L'obligation  de  terminer  les  manccuvres  au  moins  dix  minutes  av^^^nt 
I'heure  de  Tarriv^e  des  trains; 

■'3'^  Dnns  certains  cas  cxcentionnels,  I'envoi  d'un  acent  couvrant  la  voie  i 


des  it51^graphes  el  des  l^l^phones.et  elle  ue  paraii  pas  susceptible  do  recevoir  une 
solution  g^n^rale. 

II  r^sultc  des  renseignemenis  communique  par  un  membre  quo  ce  sysfSme, 
essay's  en  Suisse,  n'aaraii  pas  docn^  de  r&ultats  favorables,  ni  pour  le  public,  ni 
pour  la  Compagnie  exploilante. 

"  Avant  de  quilter  la  question  des  signanx,  la  section  s'esl  occup(5e  du  gardien- 

ge  des  passages  ^  niveau. 

-  On  a  unaniraement  rcconnu  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  le  prescrire.  Cost,  d'aprfis 
elle,  une  de  ces  pK'cauiions  excessives  qui,  en  donnant  une  fausse  s6curii6,  sont 
plas  dangereuses  qu'uiiles.  L'expiVience  parait  pronvcr,  en  effe(,  que  les  aeeidenis 
sont  anssi  frequents,  sinon  plus  frequenis,  aux  passages  S  niveau  gardds  qu'a  ceux 
qai  ne  le  sont  point. 

Les  observations  qui  pr6c6dent  ne  s'appliquent  pas  aux  signaux  des  bifurca- 
tions, dos  travers(5cs  de  voie,  des  ponts  tournants,  etc.;  mais  pour  ceux -15  encore, 

section  estimc  que  Ton  doit  adopter  les  sysl^mos  les  plus  simples  et  les  moins 
OD^reux,  qui  n'excluent  nullemonl  la  si^'curili^. 


«    V.    Mat£rIEI,  ROCIAST.  - 

iDJTaDts : 


■  L'examcn  et  la  discussion  ont  porto  sur  les  points 


A.  Quantild  du  materiel  ndcessaire  d  I'exploi'talwn  dune  ligne  secon- 
4aire.  —  Aucune  formule  gSo^rale  ne  peut  rfisoudro  ce  probli^mo,  qui  devra,  dans 
I  cas  pariiculiei",  fairc  robjot  d'un  examen  spi5cial.  II  faudra  6tudier  los 
;  de  la  ligne  en  marchandises  et  en  voyageurs,  son  trafic  probable; 
dresser  ensuiie  le  programme  d'un  service  fictif,  du  nombrc  de  trains  &  metire 
1  moavement  dans  ehaipie  sens  pour  y  saiisfaire. 
«  De  cos  donnees  di^eoulora  naturel lenient  le  nombrc  de  viShicules  n^cessaires, 
tant  commo  locomotives  quo  comnie  wagons  et  voilurea  Si  voyageurs. 

-  B.  Voitures  a  voyageurs.  —  La  section  est  unanimo  &  reeommander,  pour  la 
fftcilit^  dti  service  sur  les  lignes  secondaircs,  lo  type  des  voitures  a  iniercommuni- 
eatioo,  qui  ne  semblo  plus  guCre  discutiS  aujourd'hui. 

Mais  convient-il  d'adopter  les  v^hicules  avec  chassis  ordinaire  &  essictix 
rigifie^  01  bien  les  dispositions  du  materiel  arlicul(5  a  bogies  et  d'une  grande 
loogaear?  N'esl-il  pas  a  craindre  quo  lour  emploi  no  donno  lieu  a  la  traction 
d'un  loard  v^hiculo,  ayant  un  grand  nombro  do  places,  mais  souvent  uiilis^  d'uno 
manidre  ires  incomplete! 

Le  d^bal  s'est  engage  sur  co  point;  des  rensoignements  int^rossanls  onl  4l6 


donnas  sur  I'utilisation  do  voitures  de  co  type  qui  comprenoent  k  la  fois  des  com- 
parliments  pour  les  trois  classes,  plus  un  fourgon  pour  bagages,  et  qui  donnenl 
de  bons  r6suliats. 

«  La  scclion  penso  que  les  voitures  k  bogies  peuvent  fiire  employees  avec  succte 
sur  les  lignes  k  grande  circulation  de  voyagours;  rinconv6nicnt  signals  esl  alors 
§vitfi. 

"  Dans  les  autres  cas,  le  type  ordiiiaire  semble  pr<5f^rable. 

"  Le  syst6mo  des  voitures  k  voyageurs  i5taDt  Eaturellement  116  au  norabre  de 
classes  adopts,  la  seclioo  est  amende  k  s'occuper  de  cette  question, 

«  Une  seule  classe  peul  suffire  pour  les  tramways  proprement  diis,  oO  les  par- 
cours  sonl  genLTalemeot  pou  «tendus.  On  a  ainsi  les  avantages  de  la  simplicity  ct 
des  facililes  plus  grandes  de  controle. 

"  Mais  pour  les  lignes  secondaires,  faisant  un  trafic  vicinal,  doux  classes 
semblcnl  indispensables.  Quant  k  la  complication  de  trois  classes,  les  lignes  secon- 
daires la  subissent  quand  les  cahiers  des  charges  la  preserivent,  mais  la  section 
est  unanime  h  la  repousser,  sauf  les  cas  bien  exceptionnels  ofi  la  nature  du  trafic 
pourrait  la  jtislifier. 

«  Enfin,  la  section  ne  pouvail  terminer  I'examen  du  matf^riel  pour  voyagoars 
sans  examiner  une  autre  question  qui  pruoccupo  k  bon  droit  plusieurs  exploitaDls 
de  lignes  secondaires.  Certains  ri;giemcnts  preserivent  1  "interposition  d'un  fourgon 
de  choc  entre  la  machine  el  les  voitures. 

«  La  section  est  d'avis  que  cette  prescription  n'est  nuUement  nScessaire  pour  b  , 
s^cuntd  de  I'exploitation  et  qu'il  serait  hautement  desirable  dc  la  voir  disps- 
raltre. 

«  C.  Wai/ons.  —  line  discussion  d^ja  ancienne  a  6t4  soulevde  au  soin  de  b 
section  sur  la  charge  utile  dont  doivcnt  etre  capables  les  wagons  k  marchandisei. 

«  Des  mcmbres  sent  d'avis  que,  pour  les  lignes  k  vole  tSireiie.  il  faut  adopter 
10  tonnes,  cg  qui  permel  de  recovoir  directemeni,  et  sur  un  seul  vehicule.lo  char- 
gement  d'un  wagon  complet  de  la  grande  ligne.  lis  ajoutont  que  la  lase  et  le  pro 
du  wagon  do  10  tonnes  6tant  peu  diffiironts  de  cenx  des  wagons  de  5  ii  6  lonnA 
il  y  a  avantage  k  adopter  les  premiers.  D'autres,  au  conlraire,  pr^coniscni 
une  charge  utile  inffiricure,  par  cxemple,  de  5  fi  G  tonnes,  afin  do  facilit«r  1*^ 
manoeuvres  dans  les  gares  ct  de  n'fiire  pas  cxpos^  k  transporter  inuiilemoni  o" 
poids  mort  excessif  dans  lo  cas  dc  charges  incompletes. 

-  L'un  et  I'aulre  systf-mo  sont  employes  sur  diverses  exploitations,  et  pluaeufi 
membres  font  connaitre  les  resultats  obtenus;  mais  les  rensoigncments  foumisl 


la  section,  coniradicloires  sur  plus  d'un  point,  dumonlrent  que,  dans  I'elat  actuel 
de  la  qaestion,  11  serait  pr^raatur^  de  se  prononecr  enlre  les  deux  sysiGmes. 

Des  essais  se  foDi,  mais  lis  sont  encoro  do  dale  trop  rtSconie,  I'exp^rience 
acquise  esl  incorapl^le  et  Ton  n'en  peut  jusqu'ici  rien  conclure. 

Dans  cos  coudiiions,  la  section  estimc  qu'il  y  a  lieu  de  reprendre  plus  tard 
I'exameo  de  celte  queslion. 

La  SiJ  section  n'a  pas  cru  devoir  s'occupcr  ties  locomolivos,  ce  poinl  rontraot 
plus  sp^cialement  dans  le  cadre  des  travaux  do  la  2"  secliou. 

Avani  de  terminer  I'exanien  de  la  question  XXYI,  la  section  s'occupe  encore 
de  divcrsGS  questions  intfiressantos  : 

1"  Les  raisons  pour  lesqucUes  les  tramways  sur  routes  ontpris  en  Italic 
plus  de  dih'eloppemenls  que  les  lignes  secondaires  sur  sUge  special.  —  A  ce 
propos,  un  nouveau  d6bat  s'est  41ev6  sur  Rcartement  &  adopter  pour  la  voio,  mais 
sans  amener  d'aulres  opinions  ou  conclusions  que  cellos  expos^es  an  commenee- 
mem  de  ce  r&um4. 

Lc  clioix  &  fairc  depend  de  circonslances  locales  Ir&s  variables  el  qui  ne 
permeiloni  pas  de  formuler  sur  co  point  un  avis  general. 

2"  La  question  des  raccordements  priv^s.  —  Sans  enlrer  dans  le  detail  des 
divers  sysi6mes  de  conventions  qui  peuvoni  intervenir  entre  les  exploitanis  el  les 
industriols,  —  conventions  qui  variont  beaucoup  selon  les  cas,  —  la  scclion  est 
imanimc  ^  pensor  qu'il  y  a  lieu  de  chercher  &  developper  ces  raccordements,  qui 
MM  de  nature  k  augmenter  te  Irafic  et  les  recettes  des  lignes  secondaires.  Ainsi 
dies  atleindronl  ploinement  le  bul  qu'clles  onl  &  remplir :  dessenir  le  mieux 
possible  el  Ic  plus  coraplcteinent  possible  tous  les  inler§ts  locaux  qui  se  rencon- 
ireDt  sur  leur  passage. 

»  11  a  el(5  doQn6  &  ce  propos  des  renseignemenls  Irfis  intfiressants  sur  I'usage 
lie  raccordements  mobiles  trfis  pratiques,  employfe  avec  succijs  par  la  Soci^l^ 
g^eraiedes  chemins  de  for  economiquos  de  Franco  pour  des  exploitations  fores- 
liSres. » 

H.  Heurteau  (France).  En  ma  qualite  de  president  de  la  5=seelion,  je  demande 
il'ajouter  au  comple  rendu  do  nos  travaux  que  M.  lc  s<inaleur  comm.  Brioschi 
aous  a  fait  liommagc  d'un  rapport  trtJs  int^ressant  de  la  commission  d'enquSte 
siir  les  tramways  en  Ilalie.  Ce  document  est  i  la  disposition  des  membres  du 


M'  Betpaire  [Uclyiquc).  Jc  croU,  messieurs,  qu'avant  dc  df-cidcr  que  les 
riiaiturdi  do  [tn'icuiilicin  ot  los  signaux  iiouveni  ^^Iro  supprimcs  sur  les  chcmiasde 
(ur  viciiiQiix.  il  (aul  diro  quo  cello  quoslion  se  lie  a  celle  do  la  vitesse.  Si  Ton  se 
inotliiit  6  i:uiirir  Kur  los  cliomiiis  do  (or  viciiioux  aussi  vile  que  sur  les  ligncs  ordi- 
nslroB,  cii  qui  eNl  quolqiiofois  mallieuroiisemont  b  cas,  il  scrait  indispensable  de 
]in>iuln>  Ilia  mcHiiroK  quo  nous  olisorvons  mainicniini  sur  los  lignes  principale: 
vaudruin  quo  Toti  (It  ontrcr  col  6lAmont  dans  lo  rapporl.  On  doit  dire :  •>  En  «insi- 
ddrulioti  de  la  vilosso  r6duiio.  on  peul  supprimor  lo  gardienoage  des  passages  I 
iilvenii,  iV^iiililinsemcnl  do  siguaux,  eic.  pIc  « 

M-  de  Burlet.  Jo  mo  pormoltrai  do  fairo  romarquer  il  M.  Belpaire  que  a 
iivous  I'MXiiitio  Ki  question  dcs  sigiiaux,  on  lenant  eomptc  dos  vitesses  preacriiei 
duns  l(>s  difTi^mils  pays  pour  los  cliomins  do  for  sccondaires.  Or,  ces  Tilmscili 
ptirluut  nVluilos  !i  iin  nombrc  rolaiivcment  faiblo  de  kilom^res,  ooos  sonuHsl 
,\  fiilt  diUis  li*s  conditions  que  dt^iro  M.  lU'lpaire. 

M.  Belptire.  ^  w  I'ignoro  pas.  Jo  dcmando  sculcmeni  que  oda  am  U 
duns  Ic  nipporl  \\M  uu  simplo  mot. 

M.  HeurtHU.  Jo  domando  ta  permission  de  faJre  obsemr  i  IL  I 
si)  ost  vnti  quo  ta  suppri'^s^on  dos  siguaux  doit  dtra  u 
lions  d'dxpUiMtion  dos  cb^mi&s  de  (cr  seoondaires,  eU«  d'oi  y 
siirratwi  liiV>  A  1«  vitosse.  Un  des  pobts  sur  lestjaek  wmt  n«as  &  i 
In  vapimssiM)  4«s  sigMnx  tnAoSs  des  gars.  Nous  mn  nfifa^  fas  c 
diM  l»qu«)t«>s  w»s  pMMK  fM  Itt  SRSMU  avamis  te  ;■«  pmngM  i^^ 
pri»As.  II  fetwmwqv^^nOeqne  soft  la  Vitesse  dlalnK4>B«^K«   ~~ 
r«  iMYv<n\  $^  U  3»«iw  M  peM  «n£aser  la  nie  iiiiiiifrii  dns  W  jmm 
tnwsctsa  fe  tnuii  qui  cwsfaw  Ic  da^cr  ■hmti  l  W  irtwe,  ac  i^i 
hi  alfaaix.  L'^wmiw  de  tt.  Bdpain  «si  |iiiliinii  joit.  s  s  ■ 
)»  vltM»  dtt  ntes  «s  n4»  OlMMsdM  •■  Mmh-cobmeI 
««iiiiM  to  ptssMM  4»  «HfBfier  hs  a 
dMHft.  Uw  il  M  iMinil  1*8  mhnteMT  fWe  mcAr  1 


Ii^%ux.  Ccia  esl  dejS  absolu.  Je  crois  que  la  [irudeace  oxigo  que  dcs  r^glpmetits 
(If  Tesp^ce  soienl  maiDienus. 

H.  Level  {France).  Nous  deDiandons  lo  maiDtien  des  conclusions  dc  W.  le 
r.ifforleur. 

Des  membres.  Qui,  oui. 

M.  Belpaire.  Dans  des  rapports  dune  lelle importaBce,  it  ne  faul  pas de sous- 
enlendus.  Faul-il  prendre  des  raesures  sp6ciales  de  security  quand  on  marche 
Tile?  Peut-on  les  supprimer  quand  on  marcho  plus  Icntcmcnt?  Voila  comment  il 
'fam  poser  la  queslion. 

M.  Heurteau.  Dans  la  suppression  des  signaux  sur  les  passages  a  niveau,  la 
vilesse  des  irains  pcui  jouer  ua  role.  Dans  d'auires  cas,  11  n'y  a  pas  a  en  lenir 
comple.  Lc  rapport  resume  I'opinion  unanime  de  la  section.  Les  observations 
failcs  aa  Congr&s  sont  dislincles  tie  cdles  qui  ont  eli^  pnisenlees  en  section. 
C?lle-ci,  qui  a  6te  unanime,  ne  peut  que  mainlenir  les  tormes  du  rapport. 

H.  de  Biirlet.  Les  conditions  de  viiesso  se  trouvoni  dans  lous  les  r6g!enienls 
reiaiifs  aux  chemins  de  fer  secondairos. 

M.  Belpaire.  Pourquoi  ne  pas  dire  dans  le  rapport :  "  La  vitesse  n'^iant  pas 
aiissi  coiisidLTable  que  sur  les  grands  chemins  de  fer,  on  peut  supprimer  le  gar- 
diennage  des  passages  &  niveau  "  I 

M.  V.  Mestreit  [France).  En  section,  on  a  attach^  au  contrairo  uno  grande 
importance  ^  la  vitesse.  Boaucoup  de  membres  de  la  section  oat  demaude  des 
rwiseignements.  Tel  membre  italien  a  dit  :  «  Eq  Italie,  la  vilesse  est  niduile  a 
i8  kilometres  a  I'heure.  " 

Nobs  trouvons  cette  limitation  absurde.  Nous  avona  eu  alors  des  membres 
aolricliieas  qui  ont  dit :  «  Nous  marchons  avec  une  vitesse  de  40  kilometres,  y 
Ub  directeur  russe  a  parle  de  45  kilometres. 

M.  Hutchinson  a  parl6  d'une  vitesse  de  25  milles  anglais  &  I'heure.  Getie  vilesse, 
qni  est  romarquable,  n'a  pas  effray^  la  section.  On  a  (Ak  plus  loin.  Les  direclenrs 
des  graodes  Compagnios  soal  vonus  dire  que  les  passages  a  niveau  munis  de 
barriferes  sont  ceux  o(i  se  produisent  les  accidents  et  qu"on  on  constate  raremont 
aux  passages  non  gardes.  Ces  messieurs  lendraieni  a  deraaniler  la  suppression  la 
plus  large  possible  dcs  barneres. 


M.  Belpaire.  Veuillez  ne  pas  vous  nuiprendre  sur  mes  inlenlions.  Ge  n'esl  p=-  - 
par  esprit  de  liraidiiiS  que  jo  demando  cells  inscripiion.  Je  voudrais,  au  conlraii~~:! 
qu'on  pftt  arriver  h  supprimer  sur  les  grands  chemins  de  fer  cerlaios  gardie^ 
nages  de  passages  &  niveau.  Je  ne  dis  pas  que  les  chemins  de  fer  vicinatix  doive  -= 
marcher  a  raison  do  15  ou  20  Icilomfitres.  Ce  n'est  pas  le  r6suliat  auquol  je  vou- 
drais arriver.  Je  d6sire  qu'ils  aequiireni  lo  plus  dc  viiesse  que  coraporlenl  Ie« 
service  ei  la  si5curili5  relative.  Mais  jo  voudrais,  par  oxemple,  dire  que  du  mome 
oil  un  train  circule  sur  n'iraporte  quelle  ligne  a  raison  de  45  kilom^ires  au  ma>« 
mum,  il  est  &  souliaiter  qu'on  puisse  arriver  ii  supprimer  lo  gardiennage  des  p£L 
sages  a  niveau.  II  en  ri^sullerail  un  grand  avaniage  ol  suriout  uoe  irfis  gran« 
4conomie. 

Je  crois  qu'il  n'en  rtJsullerait  pas  d'accidcnts  plus  nombroux  ot  que  peul-ec  i 
m§me  les  accidents  dirainueraient. 


M.  Level.  Je  vols  avec  plaisir  que  M.  Belpaire  somble  so  ranger  il  Topinion  ■* 
la  5^  section,  qui  s'est  ocoup^e  spi^cialemoni,  jo  prie  lo  Congrfis  de  s'en  souven  t 
de  la  question  des  chemins  de  for  secondaircs,  des  chemins  de  fer  a  faible  Irafic  -_ 
voie  i5troite,  des  tramways  sur  routes,  par  const5quenl  des  pelils  instruments  -— 
circulation  qui  n'onl  rien  a  voir  avec  les  instruments  puissants  des  gi'aniE^ 
lignes.  II  a  paru  a  la  5o  section  qu'il  fallait  saisir  avec  empressoment  I'occasi^ 
qui  s'offrait  a  elle  de  di5clarer  solennclloment  ol  de  faire  affirmer  par  le  Congr^ 
que,  dans  cos  temps  de  complications  oil  nous  vivons  en  mati6re  de  chemi* 
de  fer,  il  fallait  favoriser  I'exp^rience  des  simplifications  appliqueos  sur  les  petite 
lignes. 

Nous  pensons  que  les  grandes  lignes  suivront  les  petites  lorsqu'ellos  verro* 
qu'on  peut  exploiter  des  lignes  a  trafic  intense  ou  quelquefois  considerable  ave 
des  signaux  IPC'S  simples,  landis  qu'on  lour  impose  a  elles,  grandes  lignes,  so 
qu'elles  appartienneni  a  des  Administrations  d'fiiat  ou  a  des  Administrations  pr^- 
v6es,  une  sdrie  de  rSglementations  inouies.  Nous  savons  que  la  question  de  sdcurit, 
des  pelits  chemins  de  fer  ne  depend  en  rien  de  la  viiesse  des  trains.  Elle  est  pro- 
portionnelle  au  nombre  des  trains  qui  passent  sur  ces  chemins.  Nous  avons  des; 
moyens  d'exploiiation  sflrs,  —  I'exp^rience  le  prouve.  —  des  moycns  tout  autrw 
quo  ceux  qui  sont  en  usage  sur  les  grands  chemins  dc  fer.  Nous  avons  un  sysiime 
ires  simple  de  batons-pilotes  lorsque  nous  avons  a  faire  passer  sur  nos  voles  6cono— 
miques  un  grand  nombre  de  trains  en  un  nombre  reslreint  d'heures.  Nous  avons 
signalfi  quelques  applications  de  bfltons-pilotes.  Pourquoi  le  Congrfes  esl-il  r^unif 


Pwr  consiaier  Ics  progrfes,  pour  favoriscr  I'ann^lio ration  des  iDsiriimonts  de  irans- 
porl,  pour  faire  queiquc  chose,  el  oon  pour  piiJtiner  sur  place. 

Noua  vous  demandons  en  grace  d'accepler  les  conclusions  de  la  5=  section, 
an^l&savcc  soin  apr^s  une  discussion  Ires  s^rieuso.  Nous  vous  disons :  Ne  com- 
piiqaez  pas  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer  6conomiqucs;  laissez-nous 
exploiter  librement,  a  nos  risques  et  perils. 

Nous  n'avons  pas  d'accidenls.  Pourquoi  eompliquer  nos  exploitations  par  les 
sysi6mes  qui  soot  impost  aux  graodes  ligues?  Nous  demandons  la  simplificatioD, 
Sous  n'avons  pas  de  signaux.  Si  nous  faisions  marcher  sur  nos  lignes  des  trains 
circulant  a  100  kilomtires  a  I'hcure,  au  nombre  de  50  a  60  chaque  jour,  nous 
serious  Lien  obliges  de  faire  comme  les  grandes  lignes.  Mais  nous  cxploitons  des 
chemins  de  fer  qui  ne  comporteot  qu'un  petit  nombre  de  trains  par  jour.  Nous 
n'avons  pas  besoin  de  signaux. 

En  CO  qui  coocerne  Ic  gardiennage  des  passages  a  niveau,  plusieurs  membres 
de  noire  section  ont  declare  que  les  quelques  accidents  qu'ils  ont  eus  sur  leurs 
lignes  se  sont  loujours  produils  sur  les  passages  a  niveau  gard&,  et  nullement  sur 
les  passages  non  gardes. 

Nous  vous  demandons  de  vous  prononcer  en  ce  sens  et  dc  declarer  qu'il  est  inu- 
tile, pour  des  cbemins  de  fer  qui  n'oni  qu'un  petit  nombre  de  trains  par  jour,  do 
fsire  garder  les  passages  a  niveau.  Pour  ma  part,  j'aime  micux  traverser  un  che- 
"un  de  fer  que  do  franchir  le  boulevard  Montmartre,  a  Paris. 

Jc  ra'adresse  a  M.  Belpaire,  qui  est  Ic  reprusenlaut  d'une  grande  Administration, 
**  je  lui  dis  :  Vous  n'avez  qu'a  laisser  lexp^rieoce  se  faire  sous  vos  yeux.  Lorsque 
'^  petites  lignes  auront  demonirf)  qu'elies  peuvent  eirculer  sans  danger  avec  les 
''Stons-pilotes,  ou  loul  autre  syslemc  simple  et  ^conomique,  vous  les  appliquerez 
"3^3  vos  grandes  .\dministralions. 

Vous  trouverez  les  gouvcrnemenis  ir&s  disposfe  &  vous  donncr  les  facilit6s 
J**  J's  ne  peuvent  vous  accorder  aujourd'hui.  lis  sont,  en  efEet,  sous  cette  impres- 
^^n  qu(,  chaque  fois  qu'il  arrive  uu  accidcni,  on  ne  se  pr^occupe  pas  assez  de  la 

■^ous  demandons  done  a  M.  Belpaire  de  nous  permettre  d'exploitor  nos  pelites 
^*>es  comme  nous  i'entendons,  en  loute  Iibert6. 

■'^  -  Belpaire.  Je  n'ai  I'inteniion  ni  de  vous  embarrasser,  ni  de  vous 
-  *^"ver.  Nous  cherchons  a  faire  une  distinction  enlre  nos  diflerenlcs  lignes,  a 
^^"^^^r  noire  reseau  en  deux  parties  distinctes  ;  celle  sur  laquelle  nous  avons  a 


courir  avec  vitesse  ci  celle  siir  laquelle  nous  pourrions  copier  voire   manii 
d'exploitor.  Pour  arriver  h  ce  rfeultat,  c'esi-fi-dire  pour  vicinaliser  en  queli 
soriG  ccriaines  dc  nos  sociions,  nous  voudnons  pouvoir  dire  que  du  moment 
nous  rC-duisons  notre  vitosso,  nous  croyons  ponvoir  nous  passer  de  lelle  ou  de  i^ 
mesure  de  stcuritO,  comme  vons  le  faites  sur  vos  lignes  vicinales.  Loin  de  fa_ 
une  critique  de  ce  que  vous  faiies,  je  voudrais  quo  sur  nos  lignes  nous  possici] 
en  fairoanlaot  que  vous. 

M.  Heurteau.  M.  BL^tpairc  dcmande  qu'on  d^finisse  les  conditions  d^ 
lesquollos  los  facilitus  accordues  aux  lignes  socondaires  pourraient  6tre  6ienda:a 
aux  graudos  lignes.  C'est  uuc  question  trts  interossante,  qui  pourra  venir  k  I'orcJ 
du  jour  du  Congrts  lors  de  la  discussion  de  la  question  XVII :  Lignes  a  fat^ 
trafie.  L'oxposii  d'opinions  que  nous  avons  I'honneur  de  vous  soumettre  ne  co : 
eernc  que  les  lignes  sccondaires.  Quant  ^  d6finir  les  lignes  secondaircs  a^ 
pr&ision,  on  I'a  cherch6  hior  soir  dans  une  reunion  des  4«  et  5«  sections,  s^ 
arrivor  Ji  une  solution. 

Le  tcrme  *  secondaire  "  est   compris   de   tout  le  monde.  II  ix;pr6scnte 
ensemble  de  fails.  Une  ligne  est  secondaire  et  reconnue  telle  par  TassentinL* 
giiniiral.  Nous  avons  tons  ponse  qu'il  Olait  impossible  do  la  d(5finir 
vitesse  des  trains,  soit  par  uii  autre  caractere.  G'cst  pourquoinous 
simplification  du  service  sur  los  Ii|:nossecondaires,  sans  dire  ce  quo  nous  entendc* 
csactement  par  la  ligne  secondaire. 

A  I'occasion  do  la  question  XVH,  nous  pourrons  examiner,  je  le  riSptte,  a  quel  1 
conditions  ces  mOmes  facililf'S  peuveni  eire  etenduos  aux  lignes  principales. 
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bnnuleque  nous  cherchons  &  r^aliser  dans  tous  les  pays.  Nous  I'avons  trouvee 
parr^lablisscmeni  des  cheniins  de  fer  vicinaux.  Lcs  succ6s  que  rencontre  noire 
^'  section  prouveni  que  pariout  on  poiirsuit  I'exploiiation  6conomique,  qui  est  le 
5er\-ice  le  plus  considerable  qu'on  puisse  rendre  au  public.  Pourquoi  imposer  une 
^ntrave,  pourquoi  dire  qu'il  faut  uqo  viiesso  \iim\6c  pour  nous  permettre  de  mar- 
cher dans  des  condiiioos  iSconoraiques?  C'esl  mainieuir  Ji  i'liial  d'enfance  une  insti- 
gation nouvelle  qui  est  appelfe  a  procurer  des  avaniages  importants. 

Jai  entendu  dire  dans  ce  Congrus  qu'une  des  raisons  qui  am6nent  le  suc- 
c&s  de  DOS  peiiles  ligaes  est  que  lous  les  pays  se  Uvrenl  &  des  diSpeoses  aulres 
*iae  des  d^penses  utiles,  suriout  i\  des  d^pcnsos  miliiaires.  Par  suite,  ils  sent 
foT-c^  de  r^aliser  la  plus  grande  somrae  d'6conomies  possible. 

I'ourqnoi  imposer  a  nos  chemius  de  fer  vicinaux  une  barrifere  qui  est  celle 
d'uiie  ritosse  commandiSe  par  les  circonstances,  par  le  nombre  de  trains,  par  la 
situation  od  nous  nous  trouvons?  Pcut-on  s'imaginer  raisonnablement  que  le 
long  des  chaussi^es,  nous  pouvons  alteindre  la  vitesse  qui  est  possible  ailleurs? 
*--oi-5qu'on  parle  de  cbemins  de  fer  secondaires,  il  ne  s'agit  pas  seulement  de  lignes 
icinales  conslruiles  le  long  des  routes;  il  est  question  aussi  de  lignes  ^tablies  sur 


ge  indi^pendant  dans  une  panic  de  leur  exploitation.  Peut-on  adopter  une  r^gle- 


'ne-ntation  qui  serait  de  nature  ii  briser  dans  son  essence  le  developpement  que 
"^oixs  voulons  acqu^rir? 

Je  dcmando  avec  la  5*  section  au  Congres  de  ne  pas  limilor  cclle  anr\6.e  une 
"^'^  t^sssc.  Laissez-nous  faire  une  experience,  et  si.  un  jour,  on  a  le  droit  de  nous 
<?r  :  casse-cou,  il  sera  toujours  temps  do  nous  arrotcr. 

IM.  Belpaire.  Jc  ne  puis  parlager  ceitc  mani&ro  de  voir.  Quoi  qu'on  fasse,  on 
^*~^K~ivera  S  f'tablir  des  services  concurrents  a  ceux  des  grandes  lignes.  Faialement 
^^    Allans  bien  des  circonstances,  celle  concurrence  abouiira  fi  dos  viiessos  exagtT^es 
les  cbemins  de  fer  secondaires.  Je  crois,  d6s  lors,  que  si  Too  ne  prend  pas 
precautions  necessaircs,  on  s'exposo  k  des  consequences  di'saslreuses.  Nous 
"^""^^iifcns  deja  des  cxemples  do  irains  secondaires  marchant  h  des  vitesses  ridicules 
*^*^       vae  d'ealever  des  transports  de  voyageurs  fi  des  lignes  ordinaires  concurrentes. 

H.  Pi^ron  {France}.  II  existe  eotre  Lille  el  Roubaix  une  ligne  de  tramways  & 
"^'^^  J^eur  qui  fail  concurrence  a  la  Gompaguie  &  laquelte  j'appartiens.  Ce  tramway 
^^'^^  jrunte  une  route  nationale  lr6s  frequentee.  II  constituo  ainsi  une  sortc  do 

niveau  coniinu  qui  a  12  kilometres  de  longueur. 

!es  conditions,  je  me  demande,  lorsque  !o  tramway  circule  avec  une 
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Vitesse  de  40  kilometres  &  I'heure,  combien  il  faudrait  de  gardes  pour  ce  passage  a 
niveau  de  12  kilometres.  II  n'arrive  aucun  accident  sur  cette  ligne.  Par  conse- 
quent, c'est  un  exemple  quo  nous  pouvons  invoquer  lorsque  nous  demandons  que, 
sur  no3  lignes  peu  imporlantes,  on  ne  nous  oblige  pas  k  gardor  les  passages  i 
niveau. 

Voulant  avoir  un  trfes  grand  nombre  d'arrgts,  tenant  h  desservir  un  tr^s  grand 
nombre  de  localitfis  et  cependanl  a  parvenir  rapidement  d'un  point  ii  un  autre,  nous 
donnons  nne  grande  vitesse  k  nos  irains-tramways.  Sur  les  passages  k  niveau  non 
gardes,  nous  n'avons  aucun  accident,  aucun  inconvenient.  Je  verrais  un  grand 
mal  k  6tre  oblige  de  garder  ces  passages  a  niveau,  attendu  que  lo  gardiennage 
occasionne  une  d^pense  trgs  importanle  en  regard  des  frais  d'exploitation  de  ces 
petiles  lignes.  Eh  bieo,  messieurs,  en  I'absence  de  tout  inconvenient  technique,  je 
demande  qu'on  ne  cherche  pas  a  nous  imposer  une  reglementation  qui  seralt 
on6reuse  et  qui  ne  serait  pas  profitable  au  pablic.  En  effet,  les  consequences 
financiSres  seraient  des  plus  serieuses. 

La  v6ritable  garantie  de  securit6  reside  dans  la  responsabilite  individuelle.  II 
faut  que  lorsqu'une  personne  franchit  un  passage  4  niveau,  elle  sache  quelle  agit 
sous  sa  propre  responsabilite. 

II  ne  faut  pas  qu'etto  sente  derriere  elle  un  agent  de  la  Compagnie  qui  lui 
disc  :  «  Non,  lu  ne  passeras  pas  :  il  y  a  du  danger,  n  Nous  sommes  tous  en  pos- 
session de  droits  autrement  redoutables  que  le  droit  de  franchir  un  passage  a 
niveau.  Conservons  done  cette  liberie,  et  ne  demandons  pas  que  Ton  nous  mette 
en  tutelle. 


XXVII'    QUESTION 


TRACTION  DES  CHEMINS  DE  FER  SECONDAIRES 


-oo^^oo- 


Quel  est  le  meilleur  emploi,  dans  les  chemins  de  fer  secondaires,  des  prin- 
cipaux  moteurs  el  modes  de  traction  speciaux  (moteurs  electriques,  a  air 
comprime,  a  eati  cliaiide,  a  sonde,  a  gaz;  syslenies  de  traction  a  cremail- 
lere,  a  cable  continn,  etc.,  etc.)? 
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EXFOSlfe 


Par  M.  G.  MICHELET 


ADMI1II8TIUTBUR  DB  LA  OOMPAQXIE  Q^NJIRALB  BBLGE  DBS  CHBMINS  DB  PBR  SECOrVDAlRES 


PREMIERE  PARTIE. 


L'extension  considerable  quo  tendcnt  a  prendre  les  rdscaux  sccondaires  donne 
k  cette  Industrie  une  importance  technique  toute  sp6ciale;  des  probl^mes  nouveaux 
se  posent,  particuli&rement  au  point  de  vue  de  la  traction,  et  dos  solutions 
ing^nieuses,  hautement  int6ressantes,  ont  6i6  propos6es  ou  appliqudcs  pour 
Texploitation  de  certaines  lignes. 

II  est  d&irable  que  ces  proc6d6s  nouveaux  soicnt  d6crits  et  discui6s  dans  leurs 
rfeultats,  et  que  les  ing^nieurs  appel(5s  k  coop6rer  Ji  r6tablissement  de  lignes 
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■Bouvelles  Irouvcnt  dans  Ics  travaux  du  Congr&s  dcs  il(5menis  d'apprfeiaiion  sur 
le  coflt  d'^lablissemcut,  le  coQt  d'pxploilalion  el  la  puissance  mi^canique  des 
procL^dfe  propos(5s  ou  employ^  d^jS. 

Ces  constd(5ra lions  ont  dolerinin^  la  Commission  inlcrnalionale  du  Gongrts 

[h  poser  la  question  donl  nous  nous  occupons. 
Le  lemps  a  fail  d6faut  sans  doulc  aux  hommes  compi^lenls  pour  r^diger  Ips 
.notes  ou  les  monographies  qui  dcvraiont  irouvor  ici  leur  place.  Seulo,  la 
Tite  fran^at'se  dcs  chemms  de  fcr  dc  fEst  a  CDvoy6  au  ConiiiiS  unc  nolo 
5  laquolle  elle  fait  remarquor  qu'elle  poss6de,  comme  Ics  aulros  grandes  Cotn- 
pagnies  frangaises,  un  certain  nomliro  dc  machinos  de  types  aociens,  provenanl 
soil  dcs  premi6ros  constructions  cfTectu&'S  ^  son  origine,  soit  des  pelites  Corapa- 
gnies  englobtScs  dans  son  ri^scau  par  voio  de  fusion.  Cos  niacliines,  aujourd'liai 
insufTisantes  pour  le  service  des  lignes  d'iiilurct  gi5u6ral,ont  irouv*;  lour  utilisalioD 
sur  les  lignes  socondairos.  On  a  ainsi  (5viiii  la  construction  de  moteurs  sp6ciaux. 
et,  ajouto  !a  Couiiiagnie  de  I'Esi  on  ne  s'cst  pa^  encore  trouvi'  datis  le  cos  de 
devoir  /aire  une  Hude  sp^ciale  dc  cede  guesfian  du  programme. 

La  Iraclion  sur  les  lignes  socondaires  pn^sente  des  diflicultes  ct  des  conditions 
sp^ciales  qui  se  rcncontrcul  rarcmml  sar  Ics  grandes  lignes.  Le  inific  cspiirt:  csl 
g^ncralemenl  faible,  ct  I'tonomie  la  plus  severe  s'impose  souvcnt  dans  la 
construction,  dans  rarnicniciil  ct  dans  Tcxploitalion.  Parfois,  Ics  lignes,  ^tahiics 
en  grande  partio  sur  Ics  routes  prc'cxislanles,  ont  un  irac^  si  accidcniO  que  la 
locomotive  S  simple  adln5reuce  devient  insufQsante;  Ics  trains  ou  les  vuhiruk's 
isoli5s,  Iraversanl  (rOqucmmcnt  dcs  aggtoniLTa lions,  parfois  nifmc  dcs  viJies 
imporlanles,  la  fumfie,  la  vapour  de  dOtharge,  le  bruit  sont  intordits;  enfiu, 
certaiucs  ontropriscs  reliant  des  villes  voisiues  ou  dcsservant  une  m^e  ville. 
doivCDt  6tre  cu  situation  de  sufTirc  a  un  irafic  irrcgulicr,  cncombrania  certains 
moments,  et  ntjcessitani  I'emploi  de  T(!'liiai!cs  ou  de  trains  so  succcdant  cominuel- 
lemoiit.  11  est  ira]iOssiL!e  d'aitleurs,  au  point  de  vuo  auquel  nous  noas  pla^oiis, 
tl'iiablir  une  ligue  de  demarcation  cnirc  le  cbemin  dc  fcr  sccondaire  oi  le 
tramway  propremenl  dit.  Cclui-ci  est  frequemmenl  lorigiDe  oh  le  prolongemeni 
du  premier,  et  doit  saiisfaire  au  mC-nm  trafic,  I'cxploiicr  par  les  mfmcs  movons, 
tout  au  moins  en  co  qui  coucerne  le  transport  des  personncs. 

Locomotives  h'f/dres.  —  Nous  ne  croyons  pas  devoir  nous  6lendre  id  sur 
Temploi  des  locomotives  It'g^ros,  on  usage  dans  boaoeoup  d'cxploiiations  secon- 
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^aiK~«z^.^.  Dos  lypea  nombroux  cl  bicn  appropri^s  fcci  ul^  r£'alist'S  par  divers  con- 

gir"-*  *^  l-^urs.  On  parall  s'arrC-ter  le  plus  souvenl  aox  macliices  &  six  roues,  pesaol 

^c  ^  ^^   it  20  loanes,  cl  dost  la  [luissaDcc  de  traction  varie  de  l.GOO  ^  2,500  kilo- 

gr&'«rM-i.  lODes.  La  disposition  des  essioux  pcrmet  a  ccs  iDacliiiiCS  de  passer  Ji  vitcsse 

tno<fl<>i-^c  dans  cles  courses  do  40  mi'lrcs  dc  rayon;  cllos  gravisscnl  dcs  rampes 

iVc    O  O  nullimi;[res,  on  remorqiianl  une  cliarge  de  15  S  20  tonnes. 

X— "^mde  comparative  des  divers  lypes  employiSs  el  des  rusultats  pratiques 
^)^)lc2Ilus  prf!'SC*ntorait  un  vif  inti'rfit;  los  ingi^'nieurs  qui  omploiont  dcs  locomotives 
WgCives  fcraionl  ojuvre  utile  en  publiaiil  ce  que  Icurs  iSiuiles  et  ieur  exp^rioncc 
VP.rsonnolle  Ieur  ont  appris  &  cci  ("gard. 

l-^a  locomotive  liJg^e  a  trouv6  de  norabrcuscs  et  excellentes  applications  dans 

covvaines  lignes  secoudaires  qui  no  sout  elles-momes  que  des  cbcmms  de  for 

ftatUs  i^cononiiquomcnl.  en  vue  d'un  Irafic  local  pen  important.  L'exploitation  dc 

<^tis  lignes  a  de  graodes  analogies  avoc  rcxploitalion  dcs  lignes  d'iiil^Ttlt  gi5ni5ral. 

■*—  <^mplui  de  la  locomotive  a  etc  souvont  proscrit,  au  contraire,  pour  les  lignes 

f**-"sscTvanl  sur  tout  ou  sur  une  grande  partie  de  Icur  porcours  dcs  agglomerations 

*  *^*^pQriaatcs;  le  bruit,  la  fiim^o,  la  poussiCre,  Todeur  que  produiscnt  plus  ou 

**^oinslca  locomotivts,  ont  eie  jug^s  iLioK'iables  dans  la  pluparl  de  ces  caa;  Jl 

*^si   »( mitLT,  d'aiUeurs,  que,  dans  los  villos,  la  locomotive  ne  pcul  utiliser  scs  prin- 

*'*t*auxinoycns,  c'est-i-dire  sa  force  el  sa  vilesso;  son  emploi  est  loin  d'oHrir  les 

^"^^^-Diages  qui  en  font  alUeurs  loutil  Ic  plus  pratique  et  le  plus  tJcooomique  a  la  fois. 

1'oiture  mttomofrice  livtcan.  —  Pour  Tcsploitation  dcs  Hgnos  viasALES- 

^**-a!SES,  en  Eclgique,  M.  I'ing^iicur  Rowan  a  combine,  d'acoord  avec  la  Socieie 

-^*-*«nale  des  chemins  de  fer  vioinaux,  un  lype  de  voiture  automolrice  ^  vapeur, 

^  ^^liuiSe  ^  exploiter  une  ligne  d'une  longueut  de  11  kilomt'lrcs,  ayant  son  origine 

-  ^     *^*iiscllcs,  cl  priiscntant  une  sorie  iuterrompuo  de  pontes  et  do  rampes,  ailarit 

^^ue  36  1/2  millimetres  par  m^'lre. 

j^^        ^^es  voitures  portent  &  I'avant  une  machine  molrice  avec  cliaudi^re  verticale. 

Q-^^^    cvlindrcs  ont  un  diameire  de  230  millimetres  el  une  course  de  330  uiiJli- 

^  «^^'^*^'  ^^  diamelre  dcs  roues  est  de  750  millimetres;  la  vitcsse  normale,  de 

-XT  _^,^  _     lilomtlres  par  heure.  Ellcs  pouvent  remorquer,  sur  la  ligne  en  question,  deux 

*■  *.ures  supplementaires.  Ellcs  renformunt  deux  compartimcnls  pour  voyageurs 

^is  {1™  et  2"  classe),  une  plate-forme  pour  voyageurs  debout  et  un  box  pour 

-^     ^'agcs;  dies  peuveut  transporter  50  voyageurs  (38  assis  el  12  debout).  En 
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fs  ordinaire,  ellcs  circulcnt  soules;  le  service  est  fait  dans  ce  cas  par  uu 


m^canicicn  et  un  garde.  Ellcs  ne  donnent  pas  de  fum^  et  condenseDt  lear  vapenr 
de  d&hargc.  EIIgs  pouvent  circuler  dans  Ics  courbcs  de  20  mfitres  et  gravir  des 
rampos  dc  70  millim6tres ;  crfin,  !e  poids  de  la  voilure,  portant  45  passages 
cl  1,000  kilogrammes  de  marchandises  (bagages,  messageries),  est  de  16,500  kilo- 
grammes. 

Un  train  I^ger,  formfi  d'une  locomotive  (16  tonnes),  une  voiture  mixte  de 
40  places  (4  lonncs),  un  fourgon  avcc  companiment  pour  10  voyagears 
(3  1/2  tonnes)  ct  portant  1  tonne  de  marchandises  et  45  voyageurs  (3  tonnes), 
p6se  27,500  kilogrammes. 

Ces  chitTros,  ainsi  que  la  r6partition  des  charges,  sont  lout  &  I'avantage  de  la 
voilure  Rowan.  Nous  avons  lieu  de  croire  qu'elle  rfalisera,  dans  la  partie . 
vicinale  de  I'exploiiation,  lous  tes  avaniagcs  de  la  locomotive,  tandis  que  dans  la 
pariie  urbaine  elle  en  aittJnuora  beaucoup  les  inconvtJnieDts. 

Nous  communiquorons  ulic^riourcmenl  au  Congrds  les  r^sultats  que  donnera  en 
exploiiation  couranie  la  voilure  auiomotrice  du  syst^me  Rowan. 


Moteurs  d  air  coviprimt'ct  &  eau  snrchavff6e,  —  Parmi  les  autres  moyens  de^^^ 
iraclion,  applicables  aux  ligncs  vicinales-urbaines,  i!  conviendrait  d'Studier  lesg*—-^  » 
moteurs  ^  air  comprim^,  employes  notammcnt  ^  Nantes  par  M.  Mekarski,  e^^^ 
suriout  les  moteurs  a  eau  surchaulTiie,  employes  sur  les  lignes  do  LJllc-Roubaig-^  -»=ga 
el  de  Rucil-Marly.  Une  ^tudc  approfondie  cl  impartiale  dc  ccs  machines,  quKi^- -vr^i 
tonciionnont  nSguIieremeot  depuis  plusieurs  annces,  prdsenterait  un  tr6s  gran*  ■— ^-  _^^ 
intfrfit. 


Moteiir  &  la  soude.  —  Le  moteur  &  la  sonde  pr(5conis4,  il  y  a  quelques  ann^se 
par  M.  Ilonigmann,  ne  parail  pas  avoir  ro(;u  jusqu'iei  d'application  pratique.  C  '• 


<5ti*ns  cbimiques  el  en  parlio  Ac  la  restilulion  de  la  ehaleur  latcnie  de  la 
-gr>^«:ir  do  d(!cliarge,  subilemeni  condeosSe  par  la  soude. 

X^'^li^vation  de  ieinp<5ra[urc  de  la  solulioD  resliuiail  a  t'eau  surchauffoe  laporle 
■de  cxb-alcur  et  de  pression  quo  lui  occasionnait  la  formalion  de  la  vapour  motrico, 
el  le  cycle  d'^change  de  lempc-ralure  sYlablissait  si  bieti  que  loule  I'cau  surchauflce 
\Qtx-o(3  uile  dans  la  cliauJiiirc  pouvait  fitre  ulilistJo,  jusqu'a  la  derni&re  goutle,  pour 
la  marcbo  de  la  locomotive.  Dans  les  experiences  d'oludo,  on  poussail  gi^n^rale- 
ment    le  travail  jusqu'S  I'lSpuisemcnt  comptel  de  I'eaii  dans  la  cbaudii>rc. 

II  ost  regrettable  que  co  syslt^me,  brevel(5  au  nom  de  M.  Iloiiigmann,  n'ait  pas 
doaxi£  lieu  jusqu'ici  a  une  application  pratique  ou  a  des  6tudcs  induslriellcs  en 
dehors  da  cercle  d'aclion  de  son  invenlour.  II  semble,^  priori, que  daus  ccrtaines 
circonslaiices  spticiales  il  pourrait  rcndre  de  grands  services. 

Vox/ures  automotrices  a  accumulate tirs  ilcctriques. —  La  Iraclion  l^loclriquc, 
par  remorqucurs  isoI(5s  ou  par  voilures  aulomolrices,  donne  lieu  en  ce  moment 
i  des  essais  iraportaiits  a  Bruxcllos,  sur  les  iignes  des  Tramways  bruxellois. 

l-es  voilures  porieni  sous  les  banquettes  des  caisses  mobiles  rcntermani  des 
accumulaieurs,  ol  fournissaat  le  courani  n<^cessaire  ^  une  macbine  dyname- 
tQOirice  plac6e  sous  le  plancher.  Une  iransmission  appropri^e  renvois  Ic  inouve- 
m'^ni  de  la  dynamo  aux  essieux. 

tiien  que  ces  essais  n'en  soicnl  encore  qu'i  leurs  d6buts,  nous  eroyons  pouvoir 
ndiis  permeltre  ici  une  courte  digression  el  fournir  aux  morabrcs  du  Gongr&s 
i^iielques  renseignomenis  lochniques  sur  co  nouvcau  mode  de  locomotion,  appel4 
poai-cire  &  recevoir  dans  Tavcuir  dos  applications  nombreuses. 

^  Socifiifi  des  Tramways  hruxelluis  a  cboisi  pour  ses  essais  une  ligne  allaat 
du  paK  Leopold  d  Vccle,  d'une  longueur  do  G,750  mClres,  ot  priiscntant  uu 
profilassez  accidents.  On  y  rencontre  notammcnl  une  rarape  continue  d'uno  lon- 
eu^Urde  1,480  miitres  et  d'une  inclinaison  de  -48  millimCitros  par  ra&tre.  Cette 
l'?ie,  en  partie  urbaine,  en  parlie  vicinale,  est  diviste,  par  la  nature  niCme  du 
iia6c,on  doux  branches  allant :  la  premiOrc,  du  pare  Leopold  h  la  place  Royale;  k 
secoiic!e_  de  la  place  Royalo  &  Uccle, 

Lapremiire  section  raifcnne  des  courbes  donl  le  rayon  descend  k  20  m&tres, 

«l  des  pentos  variables  dont  la  plus  iniportantc  atleinl  2G  millimi'Ires  par  miilre; 

p'lcautie  longueur  lolale  de  1,6S0  mfilres;  la  difference  de  niveau  la  plus  forte 

enlredeux  points  quelconquos  est  de  20  mfitrcs. 

Cesl  sur  cette  section  que  la  Society  des  Tramways  bruxellois  a  i6c\M  de  fairo 


SOS  premiers  essais;  le?  ateliers  pour  le  chargemcnt  dea  accnmulatenrs  ont  ^14  ^ 

insiiillos  au  icrminiis,  rae  Juste-Lipse,  prfts  du  pare  Leopold. 

Cefie    insialHtion   comprend    deux    machines    &   vapeur    de  60    chpraux  j^ 

avoc  leurs  chaudi^ros,  et  uno  salle  spddale  pour  le  chargement  et  la  manuteniion  xr 

des  accumulaleiirs.  Lea  emplacements  ni^cessaires  ont  iSi6  rfeen-fis  poor  one  ^ , 

troisii>me  machine  et  sa  ebaudi^re,  de  sorte  que  I'^tablissement  complet  est  pr^ro  xj- 

pour  trois  machines,  dont  deux  en  marche  et  une  en  reserve,  nctlopgp,  rtpara-         — x: 
lion,  etc. 

Quatre  machines  dynamos  sont  installiJes  pour  la  production  do  I'lJlectridnS.  _  ^ 

I!  rosto  assez  de  place  pour  en  Stablir  encore  huit  somblablos,  s'ij  le  faut  on         ^^  . 
jour. 

Cos  dyn;imos  sont  employes  au  chargement  de  batteries  d'accumolateure.  .&- 
Chacune  d'ollos  peut  produire  un  couraiit  de  30  amperes  el  500  volts,  et  exige  c>-.-. 
tine  force  de  25  chevanx-vapeur.  "^^ 

Ch{if|iio  ballorie  d'accuinulaleurs,  contenue  dans  une  boito  ouverto  S  la  partie  ^^  • 
sup'Vienr^  est  formi''0  do  27  iSliimenis  r^unis  en  tension.  Chaque  filfiraont  est  j^_  .-^ 
compost;  dii  14  plaiues,  7  plaques  positives  et  7  plaques  negatives,  rijunies  comtj:  -^^^^ 
quiiniit''.  Chnquo  plaq'ie  a  une  hauieurde  173  millimetres,  une  largeur  de  170O  "'^ 
el  une  I'pji^isour  do  30.  Elle  piise  800  grammes  et  reiiferme  43  p.  c.  de  maiiilr^-iK  -^ 
aciive  contenue  daiis  600  alveoles.  Lo  mutal  des  pla{ue3  est  formiS  de  plomK  --  f"  «r  i 
addiiionnfi  de  petites  quantitiis  de  mercure  et  d'anlimoine;  chaquc  i516meDl  csi  ^s.  ■*— * 
plae<5  dans  une  boite  en  Ebonite  et  baigne  dans  un  mL-langp,  au  dixiftme,  d'eauu  xz=.  - 
et  d'acide  sulfurique. 

Une  baitorie  complite  ainsi  moni(5e  pfso  375  kilogrammes  et  chaque  voiture*""*-  -^ 
en  regiit  quatre,  soil  une  charge  de  1,500  kilogrammes. 

Un  commutaieur,  d'une  manrouvre  tort  simple,  permet  au  conductenr   dd^  ^^ 


Chaqae  machine  k  vapeur  actionne  2  dynamos  et  charge  en  8  heures  32  bat- 
-ies. 

Xes  vohnres  monies  de  leurs  batteries  font,  -sans  vdm,  la  wAd6  tdu  service 
joxmmalier,  tie  sorte  que  les  32  batteries  repr6sentent  le  service oemplet  de  4  voi- 
t^-ct  xr^s.  Lorsque  le  travail  des  machines  sera  organist  en  2  postes,  c'e^t-^fe'^dire  en 
*^^  on  18  heures,  chaqae  machine  snffira  w  travail  de  SToitares'et  remplacera 
effectif  de  72  chevaux  (animaux).  L'atelier  complet  aliffientera  16  vaitures  et 
iplacera  144  chevaux. 

Les  voitures  sent  construites  de  mani^re  k  presenter  16  places  assises  et 
places  debout  sur  les  platesr^fonaes. 
EUes  p6sent  : 

^voiture 3,350  kilogrammes; 

^  moteur  61eclrique  Qt  les  transmissions 530         — 

08  accumulateurs 1,500         — 

•2  voyageurs 2^40         — 

■ .  -  ■  - 

Ensemble.    .    .     7,620  kilogrammes. 

Elles  sont  parties  sur  2  essieux;  les  roues  ont  un  diam6tre  de  0^630.  Les 
"^ynamos-motriees  font  800  St  900  tours. 

Les  d^penses  ^'installation,  non  compris  les  terrains  et  les  biUiments,  ont  6t6 
les  suivantes : 

A.  —  Installations  fixes. 

2ohaa(ridres t.  15,000 

FondatioFDS,  moitafge,  Me. 3^200 

fipHratew  d'eai 1,800 

€heaHo6e 4^250 

24,250 

2  machines  Ji  Tapcur fr.    23,000 

Fondations,  tuyauterie,  transmission,  montage 12,750 

85,750 
4  dynamos,  courroies,  fondations,  apparells  de  mcsure  el  de  s6curit6, 

circuits,  etc fr.    30,500 

Installation  pour  le  chargoment  des  accumulateurs     , 9,500 

Total    .    .fr.  100,000 
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B.  —  Voitures. 


Yoiture  proprement  dite  (caisse,  ch&ssis,  rouas)  ..'.'.','.    .ti.  4,400 

Moteur  filectrique 2,850 

Mficanisme 650 

Commutateur,  changement  de  marcho,  cibles  ^lectriques 900 

Lampes,  clefs  et  divers .    .  200 

Total  p9r  voiiuro.         .  fr.  9,000 

C.  —  Accumulatettrs. 
Ghaque  voiiure  exige  : 
4  batteries  en  marche; 
4  batteries  en  cbargement; 

2  batteries  en  surplus  pour  manuteatloD,  ncttoyage,   r&erre,   ensemble 
10  batteries  a  850  francs,  soil  8,500  francs. 

On  pout  admettre  qu'une  voiture  ^lectrique  en  marche  ooflto  : 

Voiture fr.      9,000 

Accumulateurs 8,500 

Insullations  fixes 10,000 

Ensemble.     .    .fr.    27,500 


L'organisation  du  service  est  encore  trop  r^cente  pour  que  des  r&ultats  d'ex- 
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^rop  rapprochfis,  cause  un  mouvoraent  do  langage  qui  devra  6tre  corrig6,  enfin  il  e%\ 
<lesirable  que  la  force  6lectrique  emmagasin6e  sur  la  voiture  puisse  6tre  consid6- 
^i/ejBent  augment6e,  afin  que,  dans  les  jours  d'affluence,  la  voiture  automotrice 
Puisse  remorquer  elie-m6me  tout  au  moins  une  seconde  voiture. 

-tes     divers  modes  de  traction  que  nous  venons  de  passer  en  revue  ne 

y,  ^ssitient,  le  long  de  la  voie,   aucune  installation  sp6ciale.  Pour  compl6tcr 

,  ;V>o.s^  de  la  question  soumise  aux  deliberations  du  Congr6s,  nous  mentionnerons 

'oirc^jonent  los  principaux  syst5mes  de  traction  appliqu6s  dans  ccrtaines  exploi- 

^^  ^or^^       secondaires,  et  qui  ont  necessit6  le  long  de  la  voie  des  installations  plus 

us  importantes. 
ont  principalement  : 

lignes  k  cdble  et  h  mouvement  alternatif ; 
lignes  k  cSlble  et  k  mouvement  continu ; 
lignes  k  cSlble  dlectrique; 
,  les  lignes  k  cr^maill^re. 

d  cdbles  et  d  mouvement  alternatif.  —  II  existe  de  nombreux 
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^  y^^^^^les  de  services  6lablis  dans  ces  conditions  et  franchissant  des  escarpements 
\ua     c:^  ^^rdables  de  toute  autre  maniftre  aux  Hctcs  ferries. 


iiorx 


circonstances  locales  y  Jouont  partout  un  r6le  d6cisif ;  des  monographies 

pagn6es  de  statistiques  sur  le  trafic,  le  mouvement,  les  d6penses  d'exploita- 

t  d'entretien,  etc.,  presenteraient  un  grand  int^rSt. 

-imi  les  lignes  escarp6es  rentrant  dans  cctte  categoric,  nous  avons  vu,  il  y  a 

^^    *^^^uesann6es,  une  application  int6ressante  du  systemcAgudio.  La  ligne  franchis- 

J     ^    Xa  hauteur  de  la  Superga  pr^s  de  Turin;  elle  smfl6cliissait  dans  les  courbes 

^^ble  rayon,  et  pr6sentait,cn  beaucoup  d'cndroits,  une  inclinaison  considerable. 

^.^^^l  serait  eminemment  desirable  que  Ton  fit  connaitre  au  Congr^s  les  r6sultats 

•^^^iques  auxqucls  est  arriv6  M.  I'ingenicur  Agudio,  dans  cette  application  si 

_^^^cssante  do  son  systimc,  au  point  de  vue  tant  des  frais  d'etablissement  que  du 

^t   de  I'exploitation  et  des  conditions  techniques  dans  lesquellcs  il  s'est 

^Uv6  place. 

Jjignes  d  cable  sans,  fin  et  d  mouvement  continu.  —  L'emploi  du  edible  sans 

^^»  servant  directcmcnt  k  la  traction  des  voitures,  a  recu  quelques  applications 

^^^Hs  Tindustrie  des  tramways.  Le  c&ble  circule  sous  la  voie,  dans  un  tube  dont 

^^  partie  superieure  porte  une  fcnte  longitudinale  d'environ  20  millimetres 


d'oDverturo.  La  Toitnro,  ou  ua  true  servant  de  remorfueur,  porle  we  pioce 
dispose  poor  saisir  ou  abandoDncr  facilement  le  o&ble  dans  son  tabe;  la  Toitun! 
preod  la  vitesse  qui  entratne  le  cfkblc  lui-m{>me. 

Ce  systfime  a  M&  app!iqu6  surtout  aux  ^ats-Uais  {San-Francisco,  Chicago, 
Philadelphie).  A  San-Francisco,  il  dessert  une  ligne  dont  les  pentcs  sont  iDacccs- 
sibles  &  tine  exploitation  par  chcvauT. 

II  est  lr6s  difficile  de  savoir  si  les  Socidt6s  qui  out  adopts  ce  moyen  d'expio^- 
tation  en  sont  eniitrement  satisfaitcs.  D'aprfes  nos  renscignements  personnels,  'i 
paralt  qu'a  Philadelphie  on  en  est  m6content.  L'installation  premiere  aurait  col^^i 
100,000  dollars  par  mille  (environ  330,000  francs  par  kilorafitrc);  los  usu^mt 
soul  considt^rablcs  el  les  rupliircs  de  cSblos  assoz  friSquentos. 

Cos  ruptures,  ou  occasionncllement  d'autrcs  avaries,  arrfltcnt  i  h  fob 
brusquement  tout  le  mouvement,  ce  qui  cause  k  laCompagnie  un  tort  mat^ricV/ 
moral  considi5rabIe.  On  cstd'avis  que  la  solidarity  de  toute  I'exploiiation,  avec^sy 
marche  d'un  seul  moteur  &  organes  multiples,  est  udo  mauvaise  chose,  ct..       os 
cherche  mieux. 

Nous  ne  possiidons  ces  renscignements  que  par  voie  olTicieuse;  nous  avons  j  v^iS 
cepcndant  pouvoir  les  produire,  sous  ri5sorve  d'iu formations  ult(5rioures;  peat-fitre 
m^me  provoquerons-nous  ainsi  quclque  communication  inl(5ressante  de  la  part  lies 
Socii5tf5s  exploilanles. 

Mentionnons  ^galement  uno  polite  exploitation  par  cflble  conlinu,  dans  ks 
environs  de  Londres,  a  Higbgaic-IIill.  Cotte  installation  est  relativoment  r^cente; 
nous  n'avons  pu  jusqu'ici  nous  procurer  dos  rcnsoignemenls  certains  sur  les 
r<5sultals  qu'elle  a  donmis. 


oomme  les  lignes  k  cftble  sans  fin,  rincoDv6nicnt  de  faire  d^pcndre  le  mouvement 
total  dQ  la  bonne  imarche  d'une  machine  motrice  ou  d'une  dynamo. 

Daatre  parl,.Ie  transport  de  r61eclricit6  le  long  de  cfibles  sp6ciaux  coflle  assez 
eher,  tant  comme  premier  6lablissoment  que  comme  exploitation.  Si  la  traction  par 
acoumulatear  r6assit  d6finitivement,  elle  supplantera  la  traction  61eetrique  par 
(Abies,  en  supprimant  les  risqucs  et  les  inconv6nicnts  inhirents  aux  inslallalions 
fixes  le  longde  la  voie,  et  en  donnant  toute  latitude  pour  faire  varier  1  activity 
da  mouvement  dans  .la  mcsure  dcs  bcsoins,  quels  qu'ils  soient. 

Lignes  d  cr^maill^re. —  La  cr6maill(jre  est,  aprSs  la  locomotive  l(5g6re, 
I'outil  qui  a  rendu  les  plus  grands  services  k  I'exploitation  des  lignes  secondaires 
et  qui  a  pcrmis  de  franobir  et  de  descendre  pratiquemont  dcs  rarapes  trts  longues, 
tr6s  inclin4es,  et  combin^cs  avcc  dcs  courbcs  ct  dcs  contre-courbes  quelconques. 

La  traction  avec  cable  &  mouvement  altcrnalif  exige  un  trace  en  ligne  droite. 
Le  syst6me  funiculaire  Agudio  est  combin6  en  vuc  de  rexploilation  des  lignes  en 
pentes  et  en  courbes,  mais  il  n'a  pas  rcQu  jusqu'ici  de  nombrcuses  applications, 
tandis  que  la  simplicity  et  la  solidit6  dcs  organes  de  la  cr^maillfjre  ont  d6tcrmin6 
diverses  Soci(§t6s  h  6tablir  des  exploitations  enticremcnt  basecs  sur  son  cmploi. 

II  serait  intdressant  de  recliorcher,  en  se  basant  sur  les  resullals  pratiques 
acquis  aujourd'hiii,  quelle  est  rintensit6  de  trafic,  voypgcurs  ou  marcliandiscs, 
possible  sur  une  ligne  donne*^,  en  tenant  comple  de  tous  les  616ments  spcciaux  de 
Vitesse,  de  s^curittJ,  etc.,  auxqucls  sent  aslrcintcs  les  cxploitalioiis  de  ce  genre;  un 
travail  comparalif  disculant  les  parlicularilcs  des  diverses  lignes  i  cr6maill6re 
ajtuellement  en  exploitation  prescnlerait  aus3i  un  grand  intcret  pratique. 


11  ne  nous  a  pas  6le  pos::ible  d'apportcr  dans  cct  exposd  de  la  question 
toulc  la  concision  que  comporte  un  travail  de  ce  genre;  I'etendue  memo  de  la 
question  nous  a  entraine  au  deli  des  limites  dans  Icsquclles  nous  aurions  d6sir6 
nous  mainlenir. 

Nous  avons  pense  qu'il  6tait  nccessaire  de  montrcr  que  la  question  XXVII 
u'appelle  pas  un  travail  d'ensemble,  disculant  tous  les  modes  de  traction  et 
concluant  sur  la  preference  i  donncr  dans  chaque  cas  d6tcrmino,  mais  que  le 
Congr5s  fait  appcl  aux  hommcs  comp6tcnts,  lour  demandant  d'exposcr,  chacun 
dans  sa  sp6cialit6,  ce  que  leur  exp6rieuce  personncUe  leur  a  appr!s  en  ce  qui 
■conccme  la  traction  sur  les  lignes  secondaires.  Les  monographies  nouvcUcs 
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seront  surlout  int(5rossantes;  elles  indiqueront  les  conditions  spficiales  de  trac6,  , 
do  trafic  el  autrcs,  les  raisons  qui  ont  d^termin^  k  priori  le  cboix  du  moyen  ^ 
employ^,  les  d6penses  d'installalion,  les  frais  d'cxploitation,  etc.,  enfin  les  r&ultats  ^ 
pratiques  oblenus. 

Ces  travaux  originaux,  publiiJs  dans  le  bulletin  du  Congrte,  r^pandus  ainsif  a 
dans  un  mondc  sp<^ial,  auront  une  influence  notable  sar  ravaDcement  de  I^k. 
question  de  la  iraciion  el,  par  suite,  de  I'cxploiiation  des  lignes  secondaires  dan^j 
les  conditions  multiples  do  trafic  el  de  lrac6  que  Ton  y  rencontre. 

Nous  comptons  pouvoir  communiquor  au  Goiigr^s,  pour  sa  prochaine  8ession.«3 
des  notes  pratiques  au  sujet  de  rexploitation  par  voilures  automotricos  systfim*.*: 
Rowan  et  au  sujet  do  la  traction  (51eetrique  par  Tomploi  des  accumulateurs.  Noi 
esp^roQS  que  d'autres  travaux  plus  importants  et  plus  autoris^  viendroDa 
ajoutcr  quelques  chapitres  int6rc3sauts  ^  Rludc  de  la  question  qui  nous  occupc^ 

Aix-la-CluipeUe,  le  6  «ott  1867. 


DEUXIEME  PARTIE. 


Nole  des  chemins  de  fer  mcridionaux  (Italie).  —  Depuia  I'onvoi  Ji  la  Cok 
mission  du  Gongrfis  dc  la  premitii'c  partie  dc  notre  exposfi  de  la  question  XXVI 
nous  avons  rc^u  en  commutiicaiion,  sous  la  date  du  17  aofil,  une  riJpoDse  de 
Socii^t^  des  chemins  de  for  miiridionaux  d'ltalic,  qui  cxploile  le  r^scau  adriatiqis 

Goitc  SocieliS  declare  n'avoir  pas  de  rensoignemonts  precis  sur  les  moteuj 
oloelriquos,  &  air  comprimi5,  &  oau  eliaude,  &  la  soudo. 

Les  motcurs  ^  crumaillerc  lui  paraisscnt  avoir  donn6  de  boos  rSsultats  po' 
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h'Il's  ranitifs.  ol  s 


le  niieux  aux  l^jrraiiis  Ires  ncciacnlij 


{i'tO  tnillimelrcs  par  niC-lrc).  Nous  ciloroiis  iiolamnient  I'l'xploilalion  dc  Clayslrefl, 
ayani  une  longueur  de  5,500  pieils  (1,076  itiutres),  S  doublo  voie.  L'fjcartement 
est  dc  3  pieds  6  pouces  (1"'066).  Le  sommel  se  trouve  &  307  pieds  (93  metres} 
au-dcssus  de  rorigine  dc  la  ligne;  la  rarape  a  uiio  longueur  de  2,475  pieds. 

Le  cable  a  1 1,000  pieds  de  long,  1  pouce  de  diam^tre.  II  est  en  acler  et  forra^ 
(Je  6  loroDS  de  19  fils  chacun.  On  admel  qu'il  dure  15  mois. 

Deux  machines  liorizoniates  de  100  chevaux  aciionneni  le  cdble  d  la  vilesse 
do  6  milles  (9,655  mfiires)  par  heure.  Le  service  dure  16  hcuros.  L'installation 
des  machines  a  couie  30,000  livrcs  slerling.  On  estime  que  la  voie  double  avec 
iul>e  dc  30  pouees  dc  profondeur  coflie  10,000  livres  sterling  par  mille 
(4  70,000  frarci  par  kiloni^tro),  non  eompn's  les  machines. 

Les  voiluie?  portent  26  passagers  et  le  truck-grapin  auxquelles  elles  sont 
a[iacli):cs  en  prend  18. 

XJnsysiume  do  froins  spdciaux,  eonsistant  notarament  en  patins  placi^s  entre 
les   deux  roues,  permct  un  arret  assez  rapide  k  la  deseente. 

L.O  scrvieo  se  fail  de  cinq  en  cinq  minutes;  la  consommation  journalitjre  de 
charlioii  est  de  2,900  livres. 

-^   Cliicago,  les  contiilions  d'exploilaiion  sont  touics  diflCrcnlcs,  La  villo  est 
**^'^Eiillenient  horizoiilale,  la  voie  suit  les  sinuosiles  des  rues;  la  vilesso  est  de 
^     &  15  kilomMros.  Une  machine  de  215  chevaux  met  en  mouvement  43  trains 


ifor-xr»  ^s  de  1  truck-grapin,  el  2  voitures  el  portani  1,900  voyagcurs. 

Ein  cas  de  neige  ahondanie  (2  pieds),  le  service  n'cst  pas  inierrompu,  alors  que 
■®    *^i  r-culaiion  des  chevaux  est  devonue  impossible. 

*^-ri  priiicnd  que  la  iraciion  par  cible,  dans  les  conditions  de  Chicago,  donno 
une  economic  de  50  p.  c.  sur  le  coul  de  la  traction  par  chevaux,  lorsque  I'impor- 
*°***^0  du  trafic  comporte  I'eraploi  dc  300  chevaux. 

-^^ncomodves  a  eau  ckaude.  —  Nous  devons  &  i'ohligoance  de  M.  I'ingCnieur 
^Oxa  Francq,  de  Paris,  des  renseiguemenls  inleressants  sur  les  rt^sullals  d'oxploi- 
^-'^n  des  machines  Ji  eau  ehaude,  ijuc  nous  avons  montionnees  dans  la  premifirc 
I  P^'~'.ic  de  cet  exposfS. 


dti 


^ous  avons  cru  devoir  nous  abstenir  de  loutc  description  technique  des  engins 

Iraciion  que  nous  avons  citfe  jusqu'ici,  jugcant  que  ces  descriptions  ne 

^*^1lraient  pas  dans  le  cadre  de  notrc  travail  et  comptant  que  d'aulres  four- 

^^f  Out  au  CongrGs  ^  cet  (igard  des  (Etudes  ou  des  descriptions  micux  i!'ludii5os. 

^'^Us  ue  dCcrirons  done  pas  -  la  locomolive  sans  fover  r-,  nous  bornant  Jt  rappeler 


que  cet  engin  est  (orm^  essenliellemenl  A'ua  reservoir  d'une  capacity  variable,  — 
environ  2  mfitrcs  cubes  dans  les  lignes  actuellement  exploii^es,  —  dans  lequel  on 
iiilroduit  de  I'eau  qui,  par  une  injeciion  de  vapcur,  est  port^e  &  une  temperature  de 
200  degrfe,  correspondant  S  une  pression  de  15  atmospheres.  La  provision  de      .^ 

force  coDtcnue  daus  ce  reservoir  est  utilis^e  pour  mcttre  en  mouvement  uam^    

nisme  de  locomotive,  fix^  &  un  chassis  sur  lequel  repose  le  riSservoir.  Ceite  force  ^^m^ 
est  di5pens6e  en  un  temps  fix<5,  pour  opiSrer  la  traction  d'un  petit  train. 

Une  installation  fixe  sert  ^  la  production  de  la  vapcur,  et  les  locomotivea^-^? 
vicnnent  rclajor  pCiiodiquemoni  au  di;p6t,  od  on  les  met  en  communication  avec»-^^z 

les  chaudiiircs  fixes,  afin  de  Icur  rendre  de  nouvelle  vapcur  ct,  par  suite,  une  nou—  ,k 

voile  force. 

Des  dispositions  trfis  pratiques  el  en  m^mc  temps  fort  ing6iiieuses  permetlenr  m:^ 
d'^iablir  aisoment  la  connexion  cntre  la  ciiaudiftre  fixe  et  les  locomotives;  uc::»  -«- 
appareil  special,  bien  appropri6,  fait  arrivor,  5  pression  constante,  la  vapeur  dans.  *i^ 
Its  cylindros,  maigr6  la  variation  contiimellc  de  la  pression  dans  le  reservoir. 

Los  locomotives  sans  foyer  fonclionneiH  couramment  entre  Rueil  et  Marly.  ""-^T 
prt'S  do  Paris  (6  machines);  sur  la  ligne  de  Lille  &  Roubaix  (19  machines);  suv-  «— ■ 
la  ligne  de  Batavia  S  Kramat  et  Meesler  Cornells  (23  machines);  sur  la  ligne  de»  -S^ 
Strasbourg  &  Grafcnstaden  (2  machines);  sur  le  tramway  de  Lille  ^  Tourcoin^^  ^ 
(10  machines),  etc. 

La  mise  oa  service  de  cos  machines  s'est  faito  successivement  depuis  1877. 

Les  invenlcurs  ou  promoicurs  font  remarquer.  avec  raison,  qu'elles  pr6scnlenr  -*^ 
sur  les  locomotives  liig^res  des  avantages  importactsqui,  dans certaines  application^^  -* 
dotermin6os,  doivcnt  leur  assurer  la  pnifi^rence. 

La  vapour  produiie  dans  des  gdn^ratours  fixes  coflte  moins  que  cclle  produiteE^^^ 
dans  des  foyers  de  locomotives;  son  utilisation  parall  lout  &  fail  salisfaisanie,^^ 


:a  B.  —  La  locomotive  sans  foyer  est  rclativcment  l^gfere  et  peu  volumincuse; 

■m         vile   est    moins  lourde  et  moins  encombrante  que  les  machines   des  autres 

f  C.  —  La  locomotive  sans  foyer  admet  I'usage  de  tons  les  combustibles  en 

gr^n^ral.  La  locomotive  h  foyer  exige  un  combustible  choisi  et  coAteux. 

—  La  locomotive  sans  foyer  est  ccUe  qui,  h  ^galit6  de  travail  utilise, 
nse  Ic  moins  de  combustible. 

—  La  locomotive  sans  foyer  ne  i;6cessite  I'cmploi  que  dun  macliiniste.  La 
omolive  k  foyer  reclame  les  services  de  deux  honimes  sp^ciaux. 

—  L'usage  des  locomotives  sans  foyer  fournit  la  plus  grande  simplicit6  de 
ODuvre,  n<5cessite  une  surveillance  et  un  controle  peu  rigoureux  et,  par  cons6- 

Xit,  peu  dispendicux. 

C. —  Les  frais  d'entretien  provenant  de  I'usure  et  des  avaries  sont  moins  6lev6s 
^"^"^•^--^  la  locomotive  sans  foyer  quavcc  rcmploi  dc  tout  autre  syslfime. 

.  —  Tout  danger  d'explosion  est  absolument  6cart6  avec  remploi  de  la  loco- 
ive  sans  foyer.  La  locomotive  h  vapeur  avec  foyer  pent,  au  contraire,  faire 
^-^^  """^losion. 

\  —  La  locomotive  Ji  foyer  projciie  des  flammtches;  les  locomotives  sans  foyer 
projeltent  point. 

\  —  La  locomotive  k  foyer  pent  C'pouvanter  les  animaux  par  la  lucur  du  con- 
^^  ^^i  cr.  Les  locomotives  sans  foyer  n'ont  pas  cet  inconvenient. 

JSC.  —  La  locomotive  k  foyer  pcut  quclqucfois  laisser  6cliapper  des  charbons 
andcscents  sur  la  voie  publiquc,  tandis  que  ce  fait  ne  pcut  point  se  produire 

la  locomotive  sans  foyer. 
Z.  —  La  locomotive  sans  fover  ne  donne  lieu  St  aucun  bruit.  La  locomotive 
^^*"dinaire  pe.ut  donner  lieu,  par  sa  marche  bruyante,  k  des  accidents  plus  ou  moins 
^*cs. 

M.  —  La  locomotive  k  foyer  produit  de  la  fum6e,  lance  de  la  suie,  des  cendrcs, 
donne  une  odeur  d6sagreable.  Les  locomotives  sans  foyer  n'ont  pas  ces  incon- 
'^'^  ^nients. 

Nous  regrettons  dc  ne  pouvoir  donner  ici  un  aper^u  du  coflt  d'une  installation 
^Vpo  d'exploitation  par  locomotive  sans  foyer;  nous  provoquerons  une  communi- 
cation ult6rieure  sur  ce  point.  Par  centre,  nous  possddons  quelques  documents 
^clatifs  k  des  r^sultats  d'exploitation  et  nous  croyons  inl6ressant  de  les  commu- 
iilqnor  ici. 
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Ligne  de  Rueil  d  Marly-le-Roi. 
I^trimestre  1887: 

Longueur  de  la  ligne, 9,250  mClros. 

Largeur  de  la  voie 1"440 

Poids  du  rail 20  kilogrammes. 

Rampe  maxima 0'"05 

Courbes  rayon  minima    ......  25  milros. 

Moni(5es  tolalisues 93    — 

Train  remorque    ....  3  a  6  voituros. 

Poids  de  la  macliiflc  cliarg^c 8,700  kilogramnci 

—    de  I'eau  cliaude 1,900  — 

Pression  maxima 15  — 

Diam^ire  des  cylindrcs 0"230 

Course  des  pistons 0"'250 

DiamiJire  des  i  roues  eouplfies  ....  0"'750 

Combustible  consommS  par  train-kilomCtre  6*204 

Prix  du  combustible  par  tonne  .     .    .    .  19  fr.  55  c. 

Cofit  de  la  traction  par  train-kilomfclre    .  0'327 

Ge  collt  sc  subdivise  comme  suit ; 

Personnel O'lOl 

Combustible  et  consommations  divcrscs  0'160 

Enlrelien 0^041 
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Courbes,  rayon  minimum 20  metres. 

Monties  totales :  aller 65    — 

—        —      relour  ......  55    — 

Voitures  remorqu6es 1  &  3 

Poids  de  la  machine  charg6e    ....  9,800  kilogrammes 

—  de  I'eau  chaude 2,600 

Pression  maxima 15  — 

Diam^tre  des  cylindres 0"'270 

Course  des  pistons 0'"280 

*Diam5tre  des  roues  coupl6es 0^800 

Prix  de  la  tonne  de  houille 18  francs. 

—  de  revient  par  train-kilom6tre.    .     .  0^84 

Ce  prix  de  revient  se  decompose  comme  suit : 

Personnel 0^087 

Combustible 0^075 

Consommations  diverses 0^035 

Entretien    .         0^087 

0^284 


Nous  torminons  ici  la  seconde  partie  de  Texpos^  de  la  question  XXVII. 

La  r6ponse  de  la  Soci6l6  italicnne  nous  a  donn6  St  pcnser  que  les  divers  engins 
qu'cUe  mentionne  sont  trop  pcu  connus. 

En  fournissaut  au  Congres  quolques  donn6es  g(5n6rales  qui  pormettont 
d'appr(5cicr  toutc  rimportance  praliquo  de  quelques-uns  de  ces  moyens  de  traction, 
nous  avons  cu  surlout  pour  but  d'atlirer  Tattention  des  ing(5nieurs  sp6ciaux  sur 
Futility  d'6tudes  approfondies,  basues  sur  Tobservation,  et  sur  la  discussion  de  la 
marche  d'cxploilations  fonclionnant  dopuis  plusieurs  ann6es  d6]L 

Pour  la  traction  sur  les  lignes  vicinalcs  urbaines,  la  locomotive  sans  foyer 
pr6sente  6vii!cmment  des  avantagcs  s6ricux,  chaque  fois  que  le  trafic  reclame 
Tcmploi  de  trains. 

Le  prix  de  revient  de  la  traction  par  chevaux  sur  des  lignes  a  pontes  moyonncs, 
dciscrvies  par  do  grandes  voitures  trainees  par  2  chevaux,  s'6lablit  non  loin  (k 
28  centimes  par  kilomotre-voiture.  La  locomotive  sans  foyer  fournissant   la 
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iraction  de  plusiours  voilurcs  au  prix  de  28  Vicoiiiiracs,  paralt  devoir  rondro 
des  services  imporlants  dans  beaucoup  d'exploiiaiions;  d'autre  part,  les  inconvfi- 
nionls  exl^rieors  de  ces  macliinos  soiit  peu  graves  el  I'on  pout  espi5ror  quVllcs 
seraicnl  autoris^cs  dans  des  villcs  oil  la  locoraoiive  est  iolerdite.  Aussi  pensons- 
oous  que  la  mactuDe  ^  eau  chaudc  appelle  la  plus  s6rieuse  altention  des  hooiDics 


Le  sysicme  de  Iraction  par  cable  continu  ne  paralt  applicable  que  dans  Ics 
circonsiances  sp6ciales  oti,  comme  &  SaD-Francisco.  il  faui  aborder  des  rampes 
qui  ue  se  rencoiiirent  meme  que  rarement  dans  dos  villcs,  ou  lorsqu'il  s'agit  do 
desscrvir  un  trafic  exlraordinaircmcnt  actif.  Dans  ces  condilions  spfcialcs,  on 
h&itora  oncoro  devani  I'importaiice  dos  frais  de  promior  (Siablissemont. 

Une  ^lude  sur  place,  faite  par  un  ing^nieur  trts  competent,  sera  n^cossaire 
pour  appr(5cier  los  avaniagos  el  Igs  inconvcnienis  de  ce  moyen  d'exploiialion  qui, 
suivaut  les  uns,  ne  r^pond  aucunement  k  ee  que  Ton  en  allcndait,  et,  suivaiit 
d'aulros,  permet  d'^conomiser  50  p.  c.  sur  les  d^penses  de  traction  par  chevaux. 

Nous  regrettons  enfin  de  n'avoir  pu  fournir  au  Congrts  quolques  notes  sur  los 
uiachinos  &  air  coraprim^.  Nous  avons  adress^  k  un  ingt'niour  spi5cial  des 
dcmaiidesde  renseignenients  auxquellos  il  n'a  (5t^  donn^  aueuner^pouse;  d'aulrc 
par',  nos  documents  particuliors  sont  Irop  incomplots  pour  que  nous  ayons  jug6 
utile  d'en  faire  ^tat  en  ceitc  circon?innc?. 

Bruicllcs.  leSSeodt  1887. 


DISCUSSION    EN    SECTION 


(f5«    SECTION) 


Stance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  HEURTEAU 

SECRfaAlRE  PRINCIPAL  :  M.  DE  BURLET 

M.  le  President.  Nous  avons  k  notre  programme  une  question  ainsi  formulae : 

«»  Quel  est  le  meillcur  emploi,  dans  les  chemins  de  fer  sccondaires,  des  princi- 
paux  moteurs  et  modes  de  traction  sp^ciaux  (moteurs  61ectriques,  &  air  comprim^, 
a  eau  chaude,  k  soude,  k  gaz;  sysltmes  de  traction  k  cremaillftre,  k  cAble  con- 
tinu,  etc.,  etc.)?  » 

La  section  a  regu  k  ce  sujet  de  M.  I'ing^nieur  Cremona  une  brochure  avec 
alias  intitul6e  :  Ferrovia  su  piani  inclinati  a  trazione  funicolare  secondo  un 
nuovo  sistema. 

II  me  semble  que  la  question  dont  il  s'agit  est  plutot  du  rcssorl  de  la  2«*  section 
que  de  la  n6tre.  Le  rapporteur  est  d'ailleurs  absent. 

M.  Level  [trance).  J  ajoute  qu'il  serait  difficile  de  so  prononcer  sur  des  faits 
qui  sent  encore  dans  la  p^riode  d'exp6rimentation. 

M.  le  President.  La  question  pourrait  6tre  ajourn6e.  [Adhesion.) 

—  La  s(5ance  est  levee  ill  heures  1/2. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLENIERE 

Stance    du    24    septembre    1 887 

Fh£sioence  de  M.  le  couu.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  h  M.  Heurteau,  pr^sideDl  de  la  5"  section,  pour 
faire  rapport  sur  la  question  XX^'1. 

M.  Heurteau.  La  5«  section  avait,  pour  discutor  celte  question,  un  cxposO 
tr6s  int^ressant  de  M.  Michelet,  administrateur  do  la  Compagnie  g£n<!ralc  belgi> 
des  chemins  de  fer  seeondaires. 

Co  rapport  nous  a  fait  connaltre  des  experiences  entreprises  dans  divers  pays, 
et  particuli^rement  desessais  personnels  tr^s  inl^ressanls.mais  qui  nc  permcttCDi 
pas  encore  d'arriver  &  une  conclusion. 

Za  section  a  done pens4 quil n'y  avaitpas  lieujusqu'dprfycnt<^cnirer  dans 
lexamen  approfondt  de  ceUe  question  et  qu'il  fallait  tajoumer  au  prochaiu 
Congr&s. 

QV'Sl,  messieurs.  Ja  resolution  que  nous  vous  proposons  dp  prendre. 


XXVIII'  QUESTION 


FREINS  DES  CHEMINS  DE  FER  SECONDAIRES 


>;»icH.. 


Quels  sont  les  freins  quil  y  aurait  lieu  d'adopler  pour  assurer  la  circulation 
des  trains  empruntant  les  routes,  afin  de  garantir  la  securilc  tout  en 

nunmpninnt  in  mtpf^Rp? 


augmentant  la  vitesse? 


XXVIIl-   QUESTIOiN 
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EXIPOSlfe 


Par  p.  VEROLE 

rVG^NIBUR  CHEF  D*ATEUER   DIJ  M.VTifeRIKL  DES  CHBMINS  DB  PER  DB  LA  MJ^DITERRAN^E  (iTALIEj 


Nous  avons  roQu  deux  sculcs  communications  des  adh6reiits  au  Congrijs,  rela- 
tives k  cetle  question.  La  premitTe,  qui  provient  de  la  Compagnie  des  chemins  de 
for  de  TEst  frangais,  est  ainsi  congue  : 

tf  Nous  aliens  appliquer  le  frein  coniinu  automatique  Westinghouse  k  noire 
petite  ligne  de  Bendy- Aulnay,  qui  doit  ulierieurement  recevoir  une  prolongement 
sur  route. 

^  L'exp^rience  que  nous  avons  depuis  plusieurs  ann6cs  de  la  puissance,  de  la 
rapidit6  d'action  el  de  refficacil6  de  ce  sysleme  de  frein,  nous  fail  consid6rer  son 
emploi,  dans  ces  conditions,  comme  le  meilleur  garant  de  la  s6curile  pour  des 
trains  emprunlanl  des  routes.  « 

L'autre  communication  nous  a  (5l6  envoyoe  par  la  Compagnie  pour  rexploilation 
des  chemins  de  fer  de  TElal  n^erlandais.  Elle  est  favorable  au  frein  h  vide  auto- 
matique «  parce  que  le  frein  Wcstingliouse  serail  trop  clicr  r. 

Comme  on  veil,  Ics  deux  documents,  bicn  quils  no  concordcnt  pas,  pour  des 
raisoD&de  caracture  6conomique,  sur  le  sysliime  de  frein  Si  adopter  pour  rexploi- 
lation des  chemins  de  fer  secoudaires,  afiTirment  n6anmoins  nellement  le  principe 
de  cclte  adoption,  el  nous  nous  empressons  de  faire  remarquer  qu'un  tel  frein  ne 
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dbii  pas  Sire  moins  efHcace  que  les  rneillcurs  qu'on  emploie  mainlenant  dans 
rexploilalion  dcs  chemins  do  fcr  d'inii^r^i  goiiLTal. 

Une  parcille  opinion  sera  sans  doule  partagiJe  par  lous  les  ingdnieurs  dca 
chemins  de  tor.  Et  en  effct,  on  quoi  les  ehomins  de  fer  secondairos,  soil  &  voie 
^iroite,  soit  &  <5carieraeni  normal,  exploit^  avec  des  locomotives-tenders  ou  avec 
des  v^hicules  aulomotcurs,  se  dislingaent-ils  dcs  chemins  de  fer  d'int^ret  national 
ou  inlernaiionaU  Sous  lo  point  de  vue  de  la  construction,  les  dilT^rences 
concernctit  spccialcmcnt  les  courbes  el  les  penlcs,  qui  daos  les  lignes  d'int^rfil 
local  sent,  les  prcraii^res,  beaucoup  plus  i5lroiies,  et  les  socondes,  bcaucoup  plus 
fortes  que  dans  celles  d'inlerfit  general.  En  outre,  tandis  que  ees  derniiires  sont 
toujours  f^tablies  sur  des  voies  spcciales,  r^sorv&s  &  elles  scules,  les  premieres 
empruntent  bien  souvonl  les  routes  publiques.  Sous  le  point  de  vue  de  I'exploi- 
lalion,  les  chcmios  do  fcr  secondairos  sonl  spt^cialcmont  caractiJrisiis  par  une 
vitesse  moins  grande  (en  gf'ni^ral  de  30  k  40  kilomSlres  i  Theure),  el  par  des 
arrets  beaucoup  plus  frequeats.  On  soil  que  certaines  lignes  secoodaires  ont  des 
pentes  qui  aiteignent  35  ct  m6mo  50  p.  m.;  quaui  aux  arriiis,  nous  forons  romar- 
quer  seulenicnt  que  dans  la  petite  ligne  de  Bondy-Aulnay,  qu'on  a  mentionnf-e 
plus  haul,  ils  sout  au  noinbre  de  neiif,  doiii  cinq  obligatoires  el  quatrc  facultalifs. 
selon  la  demande  des  voyageurs,  et  cela  sur  un  porcours  de  8  kilometres. 

A  quellcs  condilions  doivent  done  satisfaire  les  freins  des  diomius  de  fer 
secondaires?  fividommeni  a  ccUes  do  produire  los  arrets  exceptionnels  en  pre- 
sence d'un  danger  ou  d'un  signal  de  danger  quelconque  aussi  bien  que  les  nom- 
breux  arrets  normaux.  Les  trains  ausquels  ils  s'appliqueni  n'ont  pas,  il  est  vrai. 
une  tr6s  grande  vitesse,  mais  sont  bien  souvent  obliges  de  dcscendre  des  pentes 
Irfes  seusibies  ct  de  parcourir  des  courbes  triis  (5troitcs.  lis  doivent  effoctuer  Icurs 
arrfils  dans  le  plus  court  d^lai  possible  dans  le  double  bul  d'obtcnir  uno  vitesse 
moyenne  de  marehe  saiisfaisante,  pas  Irop  diffLTcnlc  de  celle  maxima,  et,  co  qui 
est  encore  plus  important,  do  garaniir  la  s^curiiu  des  voyageurs  et  du  personnel 
de  service  aiusi  que  cclie  des  personnes  qui  peuvent  se  Irouver  sur  les  routes 
empruntics  par  les  convois.  Les  freins  doivent,  de  plus,  Ctre  en  condition  de  rtjgler 
la  marehe  des  trains,  particulierement  sur  les  fortes  descentes  doni  nous  avonsparlc. 

On  doit  en  conelure  que  les  freins  en  question  doivent  t'lro  avam  lout  trts 
puissants  et  solides,  afin  qu'ils  puisscut  absorber  avec  la  sdrele  et  la  rapiditf 
desirables  toute  la  force  vivo  du  convoi  en  un  point  qudconque  de  son  parcours. 
II  doivent,  par  consequent,  pouvoir  opLTcr  simuliancmcut  sur  toute  la  masse  du 
train  aussildt  quo  le  besoin  s'en  fait  sentir;  ils  doivent,  en  un  mot,  6trc  contiuus 
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et  sous  la  main  du  m6canicien,  qui,  lorsqu'un  danger  se  pr(5sontc,  est  presqiie 

foujours  le  premier  it  s'en  apercevoir  et  qui  est  du  reste  le  mcilleur  juge  de  la 

ii^cossil6  de  i'emploi  du  frein.  Toutcfois,  il  serait  utile  quo  le  frein  pill  6tre 

ona6  non  pas  seulement  par  le  m6canicien,  mais  aussi  par  le  conducteur  et 

e  par  les  voyageurs  dans  le  cas  exccplionnel  oti  le  m^canicien,  par  une  cir- 

(»oii.stance  quelconque,  ne  s'aperccvrait  pas  de  la  presence  dun  danger  imminent. 

XJne  autre  qualil6  qu'il  est  trfes  important  de  rechercher  dans  les  freins  dont 

I1.01XS  nous  occupons,  est  cclle  de  la  rapidit6  d'action.  II  ne  suffit  pas,  en  effet,  que 

\i&    fiein  soit  tr6s  ^nergique  et  capable  d'arrOler,  dans  un  tr6s  court  parcours,  le 

dfes  qu'il  commence  Ji  I'actionner.  II  est  aussi  n6cessaire  que,  lorsque  le 

in  s'en  prdsenle,  le  frein,  moycnnant  une  simple  manccuvre,  agisse  instanta- 

n^inent  sur  tout  le  train  avec  sa  puissance  maxima,  laquolle,  pour  nous  borner 

aux  freins  8i  sabots  g(Sn6ralement  en  usage,  correspond  Ji  un  serrage  des  roues 

de  tr^s  peu  inf6rieur  au  serrage  limite  qui  en  produirait  le  patinage  sur  les  rails. 

Dans  les  r6cents  et  remarquables  essais  de  Burlington,  pour  juger  de  TeiBcacitd 

^'ativede  diflf(5rents  syst6mes  de  freins,  on  a  justemcnt  compare  les  intervalles  de 

temps ^  qui  s'6coulent  entre  le  moment  oil  les  freins  commcncent  k  etre  manoeuvr6s 

ct  eel  vii  od  ils  commencent  &  agir,  avec  Taction  maxima  dont  nous  venons  de  parlor. 

^1   xzt'est  peut-6tre  pas  inutile  de  remarquer  que  la  simultaneity  d'action  du  frein 

sur  to  us  les  essieux  —  laquelle  nest  du  reste  pas  difficile  i  obtcnir  dans  un  train 

•^ecoci  ciaire,  compos6  en  general  de  trois  ou  qualre  Y6hiculcs  seulement  —  presente 

cnco:i:-^  un  autre  avantage  qui  n'est  pas  sans  imporlance  :  cclui  d'cmpechcr  prcsque 

^^"^J^Xfetement  les  chocs  des  tampons,  si  desagreables  aux  voyageurs. 

^^Ji  que  le  frein  puisse,  comme  nous  I'avons  dit,  regler  la  vitesse  du  train 

^5^^"^^  dans  les  descentes,  il  faut  necessairement  qu  il  soit  mod6rable,  c'est-Ji-dire 

^    ^*      soit  capable  d'exercer  des  actions  d'intensit6  extrcmcmcnt  variable,  ct  en 

^J^^  d'exercer  des  actions  d'intensite  constante  pendant  un  temps  asscz  long. 

I    "'^^^us  les  hommes  de  chemins  de  fer  n  admcttront  pas,  peut-6tre,  la  n^cessitd 

I   ^luedo  rautomaticit6  des  freins  des  lignes  sccondaires  comme  ils  ne  Font  pas 

Y^  *^ise  ^  regard  des  lignes  principales.  On  ne  peut  pourtant  m6connaitre  que 

J   ^  '-^malicite,  lorsqu'elle  est  r6glec  de  maniore  &  ne  pas  produire  trop  souvent 

.  ^   ^rrSts  inlempestifs,  est  une  qualit6  do  premier  ordre.  Elle  met  le  frein  en  situa- 

1     ^    de  repondre  mieux  aux  exigences  d'une  exploitation  rationnelle,  en  pr6venant 

1         graves  accidents  qui  pourraient  rusultor  d  une  rupture  des  appareils  d'attelagc 

^C[ue  le  train  gravit  les  fortes  rampes  dont  nous  avons  parl6.  Elle  permct  en 

^^e  d'6viter  ou,  au  moins,  dattonuer  les  consequences  d'un  dcraillcmcnt,  soit  en 


pente,  soil  en  palicr,  cons^^ticncc!)  qui  pounaient  prendre  dcs  proporliuns  dt-sas- 

trcuses  lorsque,  comme  il  arrive  bicn  souvcnl  dans  les  cbemius  de  fersecondaires.  la 
Toie  se  irouve  on  romblai.Ilfamajoulerque  los  duraillcmenls  dos  trains empruDiant 
les  rouies  ont  malheureusenient  plus  de  cliance  de  se  produire.a  cause  dc  la  facilitC- 
avec  laquclle  un  objoiquclconque,  onparbasardou  par  m^cliancele,  pout  scirouvcr 
sur  les  rails  sansqu'il  soit  apergu  par  le  mi^canicion,  surloul  dans  les  nuits  oragouses. 

Mais  aussi  ions  ceux  qui  no  croient  pas  que  le  frein  doive  6lrc  absolumeni  aato- 
malique  dans  la  plus  larije  significaiion  de  cc  mut,  recoiiiiaitroat  qu'il  dcvTaii  au 
moins  ^tre  de  nature  telle  quo  tuuio  avarie  dans  les  organcs  doni  il  est 
eoQstituiS,  ou  toute  autre  cause  capable  de  porter  alteinte  ix  son  partait  fonctionne- 
ment,  pflt  aussitol  6lre  reeonnue.  Lc  niiJuanicicn  scrail  aussi  toujaurs  renscijne 
sur  r^tat  de  son  freio  el  n'aurail  a  compter  sur  hi  que  lorsqu'il  serail  bien  sdr 
de  SOD  cfficacitS.  Dans  un  bon  frcin,  da  reste,  los  obstacles  &  la  puissance  et  S  la 
rapiditiS  de  son  action  devraient  pouvoir  §[re  presquo  complticmcnt  pnSvenus  p( 
en  tout  cas  facilcnaenl  &art6s,  afin  que  le  mt>cani(;icn  fOl  toujoui-s  dans  la  possi-^ 
bilit^  do  sc  servir  de  Tarme  qu'on  lui  a  raise  dans  les  mains. 

La  n(icessit4  d'un  frcin  cootinn,  i5neri,'iquo  et  iastantan6  pour  garantir  lasfci 
rit6  de  Toxploitation  dos  ligncs  socondaires,  est  irop  6vidcnte  pour  s'arrfiter  i 
relcver  davantage. 

Quant  bt  !'milili5  d'uti  [cl  frcin  pour  augtnenicr  la  vilesse  moycuae  dcs  IrtiKaj, 
qu'on  nous  permette  d'ajouier  un  mot.  Si  la  vitcssc  maxima  dcs  trains  est  pour 
les  chemins  de  fer  secondaires  boaucoup  moins  elevi^e  que  pour  ceux  a  gramli' 
circulation,  c'ostparce  que«diiuiuulion  de  vilesse  isignifio,  avant  tout.diiniuutioi 
de  la  puissance  et  du  poids  du  motcur,  diniinulion  de  la  rfcislance  de  la  voic.  oic- 
et  par  consi5qucnt  diminution  dcs  frais  d'iastallation,  d'entretieu  et  d'cxploilaOOH' 
Les  premiC-res  ligaes,  qui  sonl  simplomenl  des  alHuents  do  Iransporl,  n'ayant  V^^ 
les  ressources  dcs  dernitres,  doivcni  aussi  avoir  moins  do  dcponscs;  ellos  son! 
ainsi  forcement  obligees  dc  sacrifier  la  vitcsse  k  la  nccessil6  dc  leur  cxistoflcc 
Done  les  convois  circulant  sur  les  ligues  secondaires  ne  peuvent  pas  avoir  ^'■ 
grande  vitcsse  maxima;  de  plus,  pour  los  incluctablcs  exigences  de  rexptoitat'"''' 
ils  doivenl  s'arrfiler  Ir&s  fr(5quemment.  Comraenl  pourrait-OG  ollenir  une  vit«-'S^ 
moycnne  salisfaisante,  utiliscr  en  un  mot  la  vitesse  maxima,  dOjS  asscz  redui**^,'" 
laqnolle  correspondent  les  conditions  de  la  voie  et  du  mati^riel  roulani,  sans  "' ' 
poser  d'un  Ircin  qui  pcrmelte  de  rcslreiudre  au  minimum  lc  icmps  absorb^  P^' 
les  ralentisscments  qui  precedent  les  arrets  dans  les  stations,  ainsi  que  les  arriv*-^ 
dans  les  sections  du  roscau  oil  il  faut  ralentir  cottc  ntossc  maxima? 
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On  pent  done  conclare  que,  dans  le  double  but  de  garantir  la  s6curit6  de"  la 
circulation  ot  de  satisfaire  aux  conditions  d'une  exploitation  r6ellement  6cono- 
niique,  il  faut  adopter,  pour  les  chemins  de  fcr  secondaires,  un  des  freins  les  plus 
perfectionn6s,  surtout  sous  le  point  de  vue  de  la  puissance,  de  la  sAretfi  et  de  la 
rapidil6  d'action.  L'adoption  d'un  pareil  frein  ne  devrait  pas,  selon  nous,  excluro 
celle  du  frein  k  contre-vapeur  qui,  en  cas  d'un  danger  imminent,  pourrait  con- 
coixrir  efficacement  k  produire  un  plus  prompt  arr6t  du  train. 

Si  de  ces  considerations  d'ordre  g6n6ral  on  passe  k  I'examen  des  freins  cflfecti- 
veraent  employes  par  les  chemins  de  fer  secondaires,  on  y  trouvera  les  mfimes 
syst^mes  de  freins  continus  qui  sent  maintenant  g6n6ralement  en  usage  chez  les 
chemins  de  fer  principaux  :  freins  autoraatiques  et  non  automatiques  k  air  com- 
pHm6,  k  vide,  k  vapeur,  St  chaines  ou  k  friction,  empruntant  leur  Anergic  k  la 
force  vive  du  train,  etc.,  etc.  Plusicurs  de  ces  freins  r6pondent  assez  bien  aux. 
®xagences  normales  et  aux  6ventualit6s  de  I'cxploitation  des  lignes  secondaires. 
Toutefois,les  renseignements  qu  on  possfide  k  pr6sent  ne  sent  pas  assez  nombreux 
ci  concluants  pour  pouvoir  decider  k  quel  frein  on  doit  donncr  la  pr6f6rence,  aux 
Multiples  points  de  vue  de  la  s6curit6,  de  r6nergie  et  de  la  rapidit6  d'action,  de  la 
^^pense  de  premier  6tablissement,  des  frais  d'entretien,  etc.  D'un  autre  c6t6,  il  faut 
^"^ouer  que,  dans  le  choix  d'un  frein,  les  conditions  locales  ct  les  exigences  des 
^pports  avec  d'autres  Compagnies  de  chemins  de  fer  exercent  aussi  une  remar- 
^^^le  influence.  Les  rdcentes  applications  do  r61ectricit6  nous  laissent  en  outre 
^^ji  entrevoir  de  nouvelles  et  plus  parfaites  solutions,  particuli^rement  sous  le 
^pport de rinstantan6it6  d'action. II  nest  pas  inutile  de  nous  rappelcr  k cet  6gard 
^116  les  inventeurs  m6me  des  freins  pncumatiqucs  se  servent  d6jJi  du  courant 
^lectrique  comme  auxiliaire  pour  accroitre  la  rapidit6  du  serrage  de  leurs  freins. 

Toute  decision  en  favour  d'un  syst{;me  de  frein  continu  plut6t  que  d'un  autre — 
iaquelle  devrait  du  reste  etre  subordonn6e  k  bien  des  circonstanccs  —  scrait  done 
^r6malur6e  et  pourrait  nuire  au  progr&s  de  I'industrie  des  chemins  do  fcr.  En 
Attendant  que  les  renseignements  pratiques  se  soient  accumules,  sp6cialemcnt  par 
TcBUvre  d6sint6ress6e  des  adherents  au  Congr^s,  et  que  les  nouvelles  Etudes  ct 
les  nouveaux  essais,  si  heureusemcnt  cntrepris,  soient  termiu6s,  nous  dcmandons 
9U  Congr6s  de  se  borner  k  rccommander  vivement,  et  avec  toute  son  aulorit(5, 
Temploi  des  freins  continus  les  plus  efficaces  dans  I'exploitation  des  chemins  de 
ier  secondaires. 

Milan,  5  aout  1887. 


DISCUSSION   EN    SECTION 


(0»     SECXION) 

Sdanos    du    30    septembre    1887 

PfifisiDENCE  DE  M.  HEURTEAU 

Secretaire  pRixapAi, :  M.  de  BURLET 

Secretaire  de  section  ciiargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  VEROLE 

M.  le  President.  Nous  passons  ^  la  discussion  do  la  question  XXVIIf. 

La  parole  est  ^  M.  Verole,  iugenieur,  chef  d'atdier  du  maifiriol  de  la  Soci<5t«J 
ilalienne  des  chemins  de  ferde  laMuditerranfo.pour  fairelexposc  de  cettequestion . 

M.  Verole  domic  locUiro  du  rnnnorl  un'ii  a  nVliirc  ol  m]  a  ch'^  piiblio  ilans    1* 


**•   iules  Urban  [Behjique).  Jo  crains  que,  dans  cotlo  question  comme  dans 
qucVques-unes  de  celles  qui  nous  sent  soumises,  on  ne  veuillc  aller  trop  loin. 

*^  y  a  trenle-deux  ans  quo  je  dirige  un  chemin  de  for;  j'ai  commence  par  diriger 

"■i  cKetnin  de  for  Inlcrnalional  oil  nous  avlons  Irois  ou  quatre  trains  par  jour  el 

"^s  iraics  de  hull  ou  neuf  voilures.  C'^lail  ce  qu'on  appelait  alors  de  grands 

fnemitis  de  fer  internalionaux.  Nous  avions,  5  celto  f5poque,  le  simple  frein  se 

manceuvrant  a  bras.  Nous  n'avons  jamais  eu  d'accidcnt  serieux,  pas  plus  qu'on 

''en  a  aujourd'hul.  Nous  ulilisiotis  le  frein  lo  plus  6conomique.  Ge  n'est  qu'au  tur 

^'  &  mesure  que  le  trafic  est  devenu  plus  imporlanl,  que  !a  charge  dos  trains  et  la 

Vitesse  oDl  i\&  augmeutOes.que  les  ingenieurs  ont  senii  le  besoin  d'avoir  des  freins 

"C  plus  en  plus  puissants  et  rapides.  Cola  a  doonii  naissance  aux  freins  conlinus 

*lui  sont  employ<)S  aujourd'liui.  Mais  je  do  peose  pas  que,  dans  les  chcmins  de  fer 

secondaires,  qui  ne  sont  pas  meme  oCi  en  (5taicJit,  il  y  a  trente  ans,  les  chemins  de 

''sr  internalionaux,  nous  devions  nous  raeitre  d'emblee  sur  le  meme  pied  que  les 

ctemiDS  de  fer  do  graode  communication  qui  existent  aujourd'hui.  Nous  devons, 

3u  contrairo,  rccommenccr  ce  qu'ont  fail  nos  devanciors;  ct  nous  en  lenir  d'abord 

3ix  freins  les  plus  simples  et  les  plus  economiques.  11  n'est  pas  absolunienl  niJccs- 

®3ire,  il  est  mfime  tout  Ji  fail  inutile  d'avoir  dcs  freins  conlinus.  On  pourrait  se 

borner  &  ce  qui  se  fail  parloul,  c'est-il-dire  a  avoir,  comme  je  viens  de  le  dire,  dos 

*^ins  simples  el  economiques.  J'ai  parcouru,  il  y  a  quelques  jours,  un  cbeniin  de 

*er  ficoBomique  sur  uue  voic  do  85  kilomi;lrcs  environ,  ovoc  des  rampes  de  47  mil- 

Um^lrps  oil  Ton  marchc, comme  nous  niareliions  il  y  a  trente  ans,  avec  des  freins 

*•  Vis.  Un  homme  manceuvrc  deux  freins,  un  pour  cbaque  voiture;  il  se  place  au 

'^^ilitu  de  deux  voilures.  Cela  n'est  peul-6trc  pas  tout  a  fait  technique,  ni  scicnli- 

^H<Jc,  mais  c'est  pratique;  cl  c'est  dans  ces  conditions  que  les  chemins  de  fer  ^co- 

•^^^raiques  peuvent  vivre  el  prosperer.  Quand  ils  auront  des  traios  qui  marcheront 

^     50  ou  GO  kilometres,  on  leur  appliquera  lous  les  pcrfectionnemenls  que  la 

**^>.«nce  a  trouv^s  pour  satisfaire  aux  exigences  des  chemins  de  for  a  grande 

^"*t-«sse.  Je  conclusqu'il  n'est  pas  miccssaire  d'avoir  dcs  freins  conlinus,  que  cc 

^^X'aii  mijme  une  complication  de  service  qui  pourrait  6lrc  dangereuse,  en  ce  sens 

1*^c,  dans  un  grand  uombrc  de  chemins  de  fer  6eonomiquos,  il  n'y  a  pas,  et  il  ne 

1*^  111  pas  V  avoir,  un  personnel  suffisaut  pour  assuror  le  bon  fonclionnemem  d'un 

*'-*-Ocanistne  uo  peu  compliqu6.  {Marques  d' approbation.) 

H.  Level  [France).  J'avais  dcmande  la  parole,  mais  j'y  renonce  en  presence 
^^5  observations  que  vient  de  nous  soumetlre  M.  Urban.  J'aurais  exprinii^  moins 


*, 

4 


bicn  qu'il  ne  I'a  fait  des  id^es  qui  paraissent  ^tre  celles  de  runanimitS  de  I'a: 
bl6e.  Jo  me  borno,  gd  terminant,  k  r^clamor  la  Iiberl6  de  noas  en  tenir  au  ^n  (E> 

nos  p6res.  {Rires.) 

M.  Martorelli  [Italie).  Lcs  chcmins  de  fer  isol^s  ne  pcuvent  pas  avoir  »  d 
grands  aielicrs  c[  ils  doivenl  iSclier  d'avoir  le  mdcanisme  le  plus  simple  el  !e  pi  n! 
facile  a  manceuvrer  et  a  r^parer. 

L'hoiiorable  rapporteur  dit  que,  dans  certains  cas,  il  serail  utile  que  le  fr^^i 
\M  6lre  actionn^  non  pas  scuiement  par  le  mt^canicien,  mais  aussi  par  le  condi^^< 
lour  ci  memo  par  lcs  voyageurs  dans  le  cas  excoplionnel  oil  le  m&anicien,  p^—  ■ 
une  circonslance  quelconquo,  ne  s'apcrcevrait  pas  de  la  prdsence  d'uQ  dan;^  " 
iraminoDt. 

Je  crois  qu'il  serail  utile  et  (5coDomique,  dans  lcs  chemins  de  fer  secondaire^^ 
depouvoirutilisernormalemeni  Taction  des  voyageurs  pour  les  freins. 

Un  membre.  C'est  un  peu  radical. 

M.  Martcrclli.  Jo  pense  que  les  voyageurs  de  3«  classe  peuvent  parfaitemt^t^ 

apprcndre  3  manceuvrcr  le  frein;  lorsque  le  frein  est  a  manivolle,  il  est  lr6s  a£.  - 
d'en  apprendrc  le  manicment.  Tout  individu  qui  a  la  force  physique  necessai.   _ 
pourrait  eire  employ^  a  manceuvrcr  le  frein.  J'adracls  une  instruction  pr6limini5- 
qui  durerait  uno  semaine.  On  donncrait  des  brevets  de  frenaiore,  ot  ceux  auxqu  <=i:= 
ils  auraicnl  tik  d^ccrn6s  auraieiu  droit  a  uno  reduction  de  place  dans  le  train  qua.:^ 
ils  seraiont  appeli5s  a  fonctionncr  en  ecitc  qualiti?. 


M.  Verole.  Je  dois  fairc  remarqucr  que,  dans  la  question  telle  qu'elle  est  pos  ^ 


••■  Jules  Urban.  I.os  chomins  d'il  y  n  ironic  ans  faisaicnl  (ioji  -40  a  45  kilo- 

in«lrcs  a  I'heure,  el  ils  marchaient  parfailemenl  avec  le  from  de  nos  ptres.  pour  mo 

'^rvir  de  I'expression  de  M.  Levd  En  maiifiro  do  clicraios  do  for  liconomiqiies.  on 

"  Gst  fiasfticore  arrivi5  a  tnarclier  5  unc  vilesse  diSpassanl  40  kilomilros.  J'ai  la  plus 

graode  considiralion  pour  la  Compagnie  dc  I'Esl  fran^ais,  mais  elle  mo  parait 

^^oirsubi.  dans  ceite  circonstaTice,  rinfluence  de  sos  liabiiudes  do  grande  Compa- 

5"oie  el  avoir  adopt(5,  sans  faire  de  disiinciion  enlro  les  chomins  de  fer  ^conomiques 

*'  (es  grands  chomins  de  fer,  co  que  sos  ingeniours  onl  consiiluri?  commo  lo  inoil- 

eor-  froin  en  usage  sur  les  grands  ri^soatix.  Ello  a  applique  ce  [rein  aux  peliles 

'Snes,  noiammont  fi  cello  do  Bondy-Aulnay.  CVsi  le  danger  de  rcxploitaiion  des 

^tils  chrmins  de  for  foonomiqiios  par  les  grandes  Gompagnies.  {Tr^s  Men.) 

IM.  Level.  II  faut  6tre  jusio  envors  lo  rapporteur;  11  imports  do  rfipondre  &  la 
Uosiion  li.'llc  qu'eile  csl  posi5e,  sinon  on  ponrrait  nons  reprochor  de  no  pas  y  avoir 
&f»cindM.  11  me  semhto  que  nons  pourrions  d*:clarerque  le  frein  actuel  suffit  dans 
*■  pla[art  des  cas  ei  qu'on  pent,  sans  danger,  augmontor  la  viiossc  de  50  p.  c. 
ans  modifior  les  freins.  Jo  suis  moins  compuionl  que  M.  Urban,  mais  j'appello 
ttn  allcniion  siir  celtc  question.  Vos  trains  sur  routes  sont  en  general  composes 
I  Utie  machine  et  de  quatre,  cinq  ou  six  voiluros;  j'ai  vn  raroment  des  Irains  do 
Sx  Toilures,  mais  admeitons  qu'il  y  en  ait  qiialro  en  moyenne.  Cos  Irains  marehent 
■  1 8  kilomf'lros  &  Thouro  an  maximum.  Avoc  le  frein  de  la  machine  et  avec  lo  frein 
I'une  ou  deux  voilurcs,  vous  anroz  des  moyens  d'arrftl  Iriis  sudisanis,  qui  vous 
^tTnellront  de  porter  la  vilesse  sans  inconvenient  do  18  S  25  ou  30  kilonii^lros. 
■-a  section  pourrait  proposer  au  Congr&s,  je  ne  dirai  pas  de  voter,  piiisqn'on  ne 
•^Ol  pas  volor,  je  ne  dirai  pas  non  plus  de  prendre  une  ri^solulion,  puisqu'on  ne 
'^Ql  pas  en  prendre  {Hires);  mais  la  section  pourrait  proposer  au  Congr^s  de 
'^clarcr  qu'on  peui,  sans  aucun  inconvi^nieni,  augmentor  de  50  p.  c.  la  vitessc  des 
■  ^iiis  sur  rouies,  sans  modifier,  je  le  r^pfite,  le  sysl^me  des  froins. 
W.  Jules  Urban.  Je  suis  d'accord  avec  vous. 

Hfl.  Bignami  [Ilalie).  Avant  que  la  section  prcnno  uno  decision,  je  me  per- 
''^Is  de  prendre  la  parole  pour  riJpondro  quolques  mots  il  M.  Urban,  qui  connait 
'^s  bion  la  matiCro  des  chemins  de  fer  secondaires.  II  est  lui-ra6rae  administra- 
*U-r  d'une  Compagnie  de  tramways.  Je  suis,  commo  tui,  compliitemetit  d'avis  que 
*    frein  acluel  peut  suffire  pour  la  vilesse  ordinaire. 

Je  profiirerais,  pour  los  chomins  do  for  secondaires,  m'on  lenir  aux  froins  S 
*ariivellos,  aux  freins  de  nos  pCires;  mais  si  Ton  pouvait  avoir  un  frein  cofllant 
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peQ,  et  pour  le  maniement  duquel  il  ne  faudrait  pas  d'instruclions  sp^ciales, 
Ton  pouvait  avoir  un  frein  continu  aulomatique  susceptible  d'etre  maaoeui^ 
facilcmcDt  par  )e  machioisle,  je  suis  convaincu  que  M.  Urban  lui-mSme  I'accei^  "Vie- 
rait. 

Le  tramway  S  vapeur  du  Pigment  a  eu  de  grandes  diffieultfe  avee  le  gour^i- 
nement,  il  y  a  queique  temps,  pour  augmenter  la  vitesse  et  la  composition  de  ^cs 
trains.  Le  gouvernement  a  pos^  Irts  nettement  la  question.  II  nous  a  dit :  <*  Si 
vous  pouvez  trouver  un  frein  automaiique  conlinu  assez  puissant  pour  arrfiter  le 
train  dans  toule  sa  longueur,  je  vous  autoriseraia  augmenter  la  vitesse  et  la  camzm- 
position  du  train,  n  Auparavant,  nous  avions  des  trains  de  voyageurs  compo^^ 
de  qualro  voilures  ot  marehant  3  18  kilometres  a  I'heure. 

Grace  aux  etudes  de  notrc  ing6nieur,  M.  Bode,  nous  sommes  parvenu.s  ) 
rt5soudre  ce  probl6me;  je  depose  sur  le  bureau  la  description  de  la  solutior:*.  it 
laquelle  il  s'est  arrSld.  (Voir  annexe.)  Bref,  les  e.\p6riences  qui  ont  dtS  faites  c»dI 
lite  si  satisfaisantes  que  le  gouvernement  italien,  qui  avait  charge  une  commissK.  «n 
d'ingenicurs  d'^tudicr  la  question,  nous  a  autoris6s  a  augmenter  le  nombre  c3ct 
voitures  el  la  vitesse  du  train. 

Sur  une  lignc  on  paiicr,  avec  une  vitesse  de  25  d  30  kilometres,  nous  avons 
arr^t6  un  train  compost  de  cinq  voitures  compl6lcment  Ghargdes,sur  une  dislaucc 
de  25  k  40  metres. 

Ce  frein  ne  doit  pas  6tre  placu  dans  touies  les  voilures  qui  composent  le  iratio: 
il  doit  I'etre  sculetneot  dans  la  moitiiS  des  voitures.  Le  frein  Bode  utilise  la  foi« 
vivo  du  train;  avec  cinq  a  sept  voitures,  il  n'y  a  pas  le  raoindre  cboe. 

Le  frein  Bode  ne  preseuie  pas  les  inconv6nienis  insiiparables  des  autres  froi""' 


m^nie  en  cas  d'accideiit.  Depuis  doiix  ans,  la  Gompagnie  des  iramways  pi6nionlais 
applique  k  frein  BocIg  gI  elle  en  est  lr6s  salisfaile. 

M.  de  Zwientzitzky  {Rmsie).  JVxpIoile  ud  reseau  do  170  kilomfetres;  nous 
avons  des  irains  de  voyagours  composes  dc  20  voiiures,  marchant  a  une  vitesse 
de  25  a  30  kilom6ircs  a  I'heure.  La  voie  a  I'^carlcment  de  l'"06,  Le  frein  d 
manivelle  et  le  frein  de  la  maeliine  nous  suffisent  compl6temoDt. 

Si  la  SGClion  so  pronon(;ait  coiiire  le  frein  &  manivello,  il  pourrail  en  r&ullcr 
pournous  de  serieux  iticonvenienls,  car  le  gouvernement  nous  imposerail  peul-etro 
le   frein  aiilomatiqne. 

Certes,  il  sprai[  d&irable  d'avoir  un  frein  qui  nous  permeltrait  d'arriver  a 
I'id&l  de  I'econoraic,  c'esl-S-diro  a  n'avoir  qu'un  niL'canicien  otun  condueteur,  mais 
la  question  est  de  savoir  si  Ic  frtiin  aulomaiique  ne  nous  cofllerait  pas  irop  cher  en 
comparaison  de  celai  dont  nous  nous  scrvons  aciuellement. 

M.  Ed.  Empain  [France],  j'ai  demande  la  parole  pour  me  rallier  a  I'opinion  de 
MM.  I.ovol  el  Urban;  mais  jo  d&ire  produire  un  argumenl  pris  en  quelque  sorlo 
««  anima  vili.  Sur  une  de  mes  lignes,  j'ai  employe  simullanijnicnl  le  troin  conlinu 
&  vido  Q\  le  froin  a  vis.  Mais  conimB  il  y  eipcule  ties  irains  mixles  composiis  do 
"''oi  lures  a  voyagcursel  de  wagons  a  marchandiscs,ilonri5sullailquelesmanffiuvre3 
d'accrochage  el  de  di5crochage  de  wagons  dans  les  garcs  6laiont  tr6s  compliqufes 
par  suite  des  raccords  des  freins  conlinus.  D'autre  part,  la  surveillance  sur  une 
petite  ligne  ne  pouvanl  pas  e[re  aussi  bien  exercise  que  dans  les  gares  d'une  g 
"sue,  il  L'lait  irf^s  difficile  de  mainienir  les  appareils  en  bon  6lai  d'entretien; 
'®s  machinistes  n'avaient-ils  guiire  compl6  sur  reflicacil6  des  freias  conlinus.  On 
3  <3onc  renonc6  au  frein  conlinu  el  Ton  se  sen  aciuellement  du  frein  a  vis. 

N.  le  President.  Aviez-vous  le  frein  continu  sur  les  wagons  a  marchandisos? 

m.  Empain.  Parfaitement,  de  mcme  que  sur  les  wagons  a  voyageurs;  mais 
**^tj8  avons  conslalii  divers  inconv4nients  :  le  frein  continu  gSnail  la  raanccuvre 
•^^^^S  w'agons  a  marchandises;  les  ouvriers,  en  monlanl  sur  les  wagons,  marchaient 
s^Ur-  les  raccords  et  occasionnaient  soil  des  crevasses  aux  luyaux  en  caoutchouc, 
^^it  des  bris  d'appareils;  raccouplemenl,  devanl  se  faire  rapideraenl  aax  manceuvres 
**^s  gares,  laissail  a  desirer.  Bref,  nous  avons  supprimii  I'emploi  du  frein  continu 
PoTjf  les  trains  mixles.  Je  crois  que,  pour  les  trains  de  voyageurs,  le  frein  conlinu 
^  certains  avantages,  mais,  a  mon  avis,  le  frein  a  vis  est  bien  sulfisanl,  surloul 
^o\ir  les  vilesses  que  comportc  un  chomin  de  fer  a  voie  eiroiie. 


XXVIII 

u 

M.  Bignami.  J'ai  voulu  seulement' metirc  la  section  an  maraat  d'une  inoo^r^a- 
lion  que  nous  avous  introduitc;  mais  je  no  demande  pas  que  la  section  se  pronoczfccse 
en  faveur  d'un  frein  plui6t  que  d'un  autre.  J'estime  que  le  freia  Bode  offre  ta  m^c 
trfis  grande  utility  dans  les  pontes. 

M.  Loria  (Italie).  II  faut  distinguer  enire  les  chemins  de  fer  ^lablis  s«=ir 
roules  cl  les  aulres  cbemins  de  fer :  sur  les  routes,  I'arrfit  doit  €tre  plus  fecil.*. 
Je  pense  que  le  frein  ordinaire  &  vis  est  suffisant  sur  les  ehemins  de  fer  s6pai-^ 
des  routes.  Je  crois  aussi  qu'on  peui  admettre  une  vitesse  bien  sup^rieur©  \ 
18  kilomWres  lorsqu'on  se  scrt  du  frein  ordinaire.  Mais  j'estime  que  la  secti^zm 
devrait  examiner  la  question  de  savoir  si,  lorsque  le  machinisle  se  trouve  dans  le 
cas  de  devoir  arr^ier  le  train  Irtis  rapidement,  il  n'esl  pas  n^cessaire  d'avoir  ^ljb 
mdcanisme  ad  hoc. 

Pour  la  vitesse  adoptee  sur  le  Nord  fran^ais,  le  frein  ordinaire  peut  suffire;  na^sls 
il  n'cn  est  pas  de  niume  lorsqu'il  s'agil  d'augmenter  la  vitesse  du  train. 

Le  gouvornenicnt  iialien  a  adoptd  des  rtgles  trop  exclusives;  il  a  adi^oij 
une  vilesso  maxima  qui  est  la  mOme  pour  toutes  les  lignes  quel  qu'en  soiL  le 
trac6. 

Or,  je  d6sirer3i3  que  le  Gongr5s  se  pronon^ftt  aussi  sur  le  point  de  savoir  sil 
n'est  pas  necessaire  d'6tabtir  un  maximum  de  vitesse  en  rapport  avec  le  tr^c4 
II  faudrait  viser  les  cas  pariiculiors  et  fixer  i'augmcntaiion  de  vilesso  selon  les  cas 
de  df5clivit6. 

La  question  de  rarr6t  des  trains  dans  lo  plus  brcf  delai  possible  est  irts  inn  p«r- 
tante;  i!  est  plus  difficile  d'arrSlcr  un  train  lourd  sur  une  pente,  qu'un  train  l^gcr 


.?7-a  Tnme.  Pour  !e  surplus,  cost  i  Toxplollanl  Ji  dc'fendre  ses  intOK-ls  vis-a-vis  do 
^S  Cai  dans  ehaque  cas  particulier. 

■H.  Loria.  Si  les  Admioislralions  de  chomins  de  for  avaicnt  uno  HLertu'  com- 
pl^r  «e  ati  point  de  vue  de  I'cxploilalion  dc  Icurs  lignos,  on  pourraii  !cur  laissor  la 

;  jionsabilit^  en  ce  qui  concerne  la  vitesse;  raais  cliez  nous,  c'est  le  gouver- 

riKienl  lui-m^me  qui  preseril  la  vilesso  maxima  dos  (rains. 

^^'otez  que  je  ne  demande  pas  au  Congr&s  do  fixer  lo  maximum  de  vitesse;  jo 
lfe-^3  irerais  seulement  qu'on  examinfit  la  question  do  savoir  s'it  serait  possible 

<:lmellre  une  vitesse  diflerenle  suivaiil  les  conditions  de  trac6  cl  de  composition 
fl&  ^s  trains.  Chez  nous,  je  le  r5p6te,  on  a  ^tabli  un  maximum  de  vitesse  unitorme 
lla  Kras  tous  les  cas. 

H.  Wellens.  Remarquoz  que  les  cbemins  dc  for  etablis  sur  les  routes  doivcnt 
SI*-  "fc>ir  touies  les  imperfections  de  celles-ci.  Dans  des  pays  comme  la  Belgique,  oil  il 
n'^?-  a  pas  de  rampes  ni  de  pontes  ivtis  fortes,  les  trains  peuvont  marcher  avec  une 
■rfe.^^ulant6  el  avec  une  vitesse  assoz  grandes.  Mais  dans  les  pays  oCi  il  y  a  des 
^la.  Mrmpes  et  des  pentes  il  inclinaison  plus  forte,  il  faut  en  subir  !es  consequences.  II 
impossible  de  prCciser  !a  vitesse;  lout  ce  qu'on  pcut  dire,  c'est  qu'il  faut  velller 

«  qu'un  train  marche  toujours  avee  prudence,  afin  d'iSviler  des  accidents. 

M.  Jules  Urban.  Je  crois  que  ce  que  M.  Level  proposait  tani6t  donae  loute 
"asfaction  a  Thonorable  membre,  en  ce  sons  qu'il  s'agil  de  dire  qu'avcc  lo 
in  h  vis  lei  qu'il  existe  aujourd'hui,  on  pout  assurer  et  garantir  la  si^curiie  du 

il^^*  in,  mOme  en  augmentanl,  dans  une  notable  proportion,  la  vitesse  acluollcment 

F^*~mise. 

H.  Wellens.  Moyennant  d'avolr  le  personnel  necossairc  pour  manmuvror  le 
ir"*:?- in  a  vis. 

M.  Hutchinson  [Grande-Bretagne)  (').  On  a  fait  beaucoup  d'expiSriencts  de 

'^^^iiis  sur  los  lignes  secondaires  en  Angleterre.  11  y  a  des  tramways  a  vapeur 

•l-^iisles  grandes  villes.  II  y  a  des  viUes  bfiiies  sur  des  coUines  ud  la  diielivitu  est 

*"^  grande.  Daus  cos  cas,  !a  locomotive  doit  C-tre  maltressc  du  froin  et,  eo  g^ULTal,, 

''^  Angleterre  on  emploio  Ic  frein  k  vapeur. 

Dans  les  vilies  oCi  existent  des  pentes,  il  y  a  seulement  un  wagon  attache  il  la 
locomotive;  on  a  crainl  que  des  accidents  ne  vinssent  S  se  produire  s'il  y  avail 


nt' 


s  et  traduit  en  sOa.i 


plusicurs  vagons.  A  la  campagne,  od  n'existent  pas  les  m^mes  incoDV^nients  c}u« 
dans  Ics  villes,  on  permet  d'employer  plus  d'une  voiture  par  locomotive,  si  la  rout« 
est  unie;  il  y  a  jusque  dix  wagons  qui  sodI  attelfis  h.  la  mfime  locomotive,  et  dans 
cc  cas  on  emploie  le  frein  ordinaire;  la  vitesse  est  de  16  kilomfetres  a  I'heure  en 
moyenne. 

S'il  y  a  des  pentes  sur  routes,  on  se  sort  ordinairement  du  frein  automatiqae  i 
nde.  On  pourrait  employer  le  Westioghouse ;  mais,  je  le  r6p6te,  dans  la  plupawi 
dos  locality  oil  existent  dos  lignos  secondaires  et  des  tramways,  on  fait  usage 
le  plus  g^neralement  du  frein  automatique  &  vide. 

Les  freins  automatiquos  sent  fix6s  aux  wagons  k  voyageurs  et  aussi  aiix  fou.-»- 
gons  ii  marcliandises.  A  la  campagne,  il  y  a  des  trains  mixtos  qui  transportent  <?n 
nienie  temps  des  marcliandises  et  des  voyageurs.  La  vitesse  ordinaire  est  <3e 
12  milles  anglais,  c'est-&-dire  18  fi  19  kilom&tres  Ji  I'heure.  Dans  les  caian- 
pagnes,  lorsqu'on  traverse  un  village,  la  vitesse  doit  6tre  diminu4e  jusqu'i  eonctmr- 
rencG  d'environ  9  kilomMros  &  I'heure.  II  y  a  des  villes  oii  dos  tramways  circal^nl 
d'abord  sur  une  certaine  (5lcndue  et  oi!i  il  y  a  aussi  des  chemins  de  fer  secondaires; 
CO  sent  dos  lignes  mixles  qui  aiteignent  parfois  35  milles,  c'est-&-dire  56  kilo- 
metres; la  vilesse  s'^ltive  alors  jusque  25  milles  a  I'heure;  mais  lorsqu'oa  se 
rapproche  d'une  route,  il  faut  diminuer  la  vitesse  jiisqu'S  concurrence  de  12  milles 
fi  riieure,  afin  de  ne  pas  affrayer  les  chevaux.  Les  ni6mes  r6glemenis  existent 
pour  les  freins,  en  ce  qui  eoneerne  les  lignes  mixtes  et  les  tramways. 

M.  De  Bruyn  {Belgique).  Nous  avons  entendu  des  renseignements  extrfeme- 
mcnt  intcressanis  sur  I'applicalion  des  differents  freins.  Ces  renseignements    sont 


'B  serable  avoir  perdu  do  vue  quo  !cs  chemins  de  fer  aecondaires  sont  avant 
lout  deschemins  do  fer  dconomiques  debarrasses  de  toulcs  les  entraves  qui  peuvent 
les  gfiaerei  qui  se  (raduisent  par  iine  augmenialion  dc  d(5pense.Mais,a  cole  d'uno 
exploiialiou  i5conomique,  il  faul  placer  loutes  les  garanties  de  siScurile  coinpalibles 
avec  une  exploiiation  bien  organis6e.  Esl-il  possible  d'indiquer  une  formule  gSnc- 
rale  daus  ces  conditions?  Non,  lout  depend  des  pays  dans  lesquels  on  se  Irouve, 
da  (raficet  du  profii  des  lignes. 

Nous  ne  parviendrons  done  pas  ^  nous  entendre  sur  la  recoramandalion  d'un 
frein  quelconque.et  tout  en  romerciant  I'lionorable  rapporteur  de  nous  avoir  i5claires 
de  ses  lumitres,  je  rcgrelte  quo,  commo  conclusions,  il  ait  em  devoir  recom- 
mander  le  frciu  continu. 

Messieurs,  nous  ne  sommes  pas  ici  pour  recommander  un  frein  deiermla^; 
noire  but  est  de  nous  iustruiro;  nous  dovons  avoir  en  vue  lamiilioration  do  nos 
cxploitatious  dans  les  limites  du  possible,  sans  nous  imposer  aucuuo  obligation. 

Je  crois  resuraer  la  pensee  de  la  section  en  proposant  une  conclusion,  ou,  si 
vous  le  Youioz  mieux,  I'ordro  du  jour  suivant  : 

"  La  section,  conslderani  que  Toxploitation  des  lignes  secondaires  ou  vici- 
"  Dales  doit  i!^tre  avant  tout  ^eonomiquo,  lout  en  rfjunissant  les  conditions  do 

*  s^uriif^,  estimc  qu'il  y  a  lieu  do  no  recommander  aucune  esp^ce  de  frein  con- 

*  iinu  et  qu'au  point  de  vue  de  la  s(5curiti5,  il  a  &[&  (5tabli  par  la  discussion  quo  lo 

*  'rein  i  vis  ordinaire  romplit  toutcs  les  conditions  voulues.meme  avoc  uno  vitesse 
'  supfrieure  5  20  kilom&tres  a  I'heuro.  » 

"•e  crois  que  tout  le  monde  peut  se  rallier  ^  cette  redaction;  collc-ci  n'onibar- 
"^^ra  porsonne  et  la  section  pourra  dire  qu'ellc  a  fait  de  bonne  et  utile  besogne. 

.  M.  de  Boros  {Aufnchc-ffongric).  Eq  Aulriche,  on  emploie  le  frein  automa- 
lip.  meme  pour  la  vitesse  de  30  kilometres.  On  pourrait  ne  pas  fixer  la  vtiosse 
^1s  la  tli^claration  k  r6digcr. 

■.  H.  De  Bruyn.  Je  ne  vols  pas  d'inconvenients  a  aller  jusqu'fi  30  kilometres. 
'■^-  Urban  a  dit  que  son  experience  lui  permel  d'aflirmcr  quo  toulc  la  s^euriti; 
"^^irable  existc  avec  une  vitesse  de  30  kilom^ires. 

¥.  le  President.  Ne  serait-il  pas  dangcrcux  d'indiquer  ce  cliiHre?  On  pour- 
''sit  dire,  mo  semble-t-il :  «  Une  vitesse  notableraeni  supiirieure  k  !a  vilessc 
gftnfiralement  admise  ",  sans  fixer  de  cliiffre,  car  un  cbiffre  pourrait  ^tre  genant. 


M.  De  Bruyn.  Parfaitement.  L'expdrienco  noas  a  appris  qu'on  exploite  k  d« 
vitesses  bicn  supSrioures  a  35  ou  40  kilomfelres,  avee  ud  frein  k  vis. 

Par  consequent,  je  partage  votre  mani^re  de  voir;  on  pourrait  n'indiquer  auc  ^ 

chiltre. 

M.  le  President.  II  vaut  mioux  rosier  dans  le  vague. 

M.  Verole.  La  Compagnie  des  cliemios  dc  fer  qui  nous  a  envoy^  an  rapf>^s 
a  des  trains  marcliani  &  la  vitesse  dc  40  kilom&ires. 
U  y  a  des  cliemins  de  for  secondaires  ofi  Ton  marcbe  plus  vile  que  sur  certa.^ 

ehomins  do  fer  d'intorfil  gf^niiral. 

M.  Level.  Jc  mc  rallie  D  I'ordro  in  jour  proposes  par  M.  De  Bruyn;  mais  i^l 
a  une  phrase  que  jc  voudrais  voir  modifier.  II  est  dit :  «  La  section  estime  qu'i^H 
y  a  liou  dc  ne  recomroander  aucune  espiice  de  frein  continu.  ^ 

J'arrOte  un  instant  I'atlcntion  de  la  section  sur  eelte  phrase.  Nons  aurions  1* 
dc  dire  :  "  Le  froin  continu  est  uno  bonne  chose,  mais  nous  ne  voulons 
mandor  aucun,  parcc  que  nous  ne  dfeirons  fairo  de  riScianie  k  personne.  »  Oi 
ponsiJc  de  la  section  est  que  le  frein  continu  n'est  pas  n^ssaire. 

M.  le  President.  II  peui  eire  utile  dans  certains  cas  sp6ciaux;  voilli  tout. 

M.  Level.  Parfaitement;  nous  voulons  augmenler  la  vitesse  des  tramv; 
sans  changer  le  systSme  actuel  de  frein. 

Nous  pourrions  done  dire  :  "  La  section  estime  que  I'emploi  des  freins  < 
tinus  n'est  pas  nfoessaire.  » 

M.  De  Bruyn.  Lorsque  j'ai  fait  cette  redaction,  j'avais  en  vue  de  rSpondre 
conclusions  du  rapport,  mais  le  sentiment  dc  la  section  sera  micux  exprimi 
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Sdance    du    21    septembre    1887 

PafisiDEKi;  m  M.  IIEURTEAU 
Secretaire  ruiNcicAL :  M.  he  DURLET 
SEcRgTAinE  DE  SEtrnnx  r.RArici!;  de  L'E\rosfi  de  la  ol'Estion  :  M.  VEROLE 

Va  St-ance  esl  ouverle  fi  1 1  heures  1/4. 

"•  tie  Burlet  donnc  Icclure  du  projot  do  conclusions  siiivant  &  soumcllre  a 
rassein^jiiicplCni^rc: 

.  "  L'cxpos^  de  la  question  a  etc  prdsenl6  a  la  5"  seclion  par  M.  P.  Verole,  ingg- 
°*®*'''.  cbcf  cl'alelicr  du  maii^riel  des  chemios  de  fer  de  la  M^diterraniie  {lialie). 

"    Comme  le  dit  avcc  raison  notrc  lionorablo  rapporteur,  les  sysi&mes  de  frein 

V®  ^  on  pourrait  adopter  sur  les  ehemins  de  fer  secondaires  ne  diffSrenl  pas  lh6i)- 

l^emeni,  dans  leur  principe.  des  freins  usitiis  sur  les  lignes  principales  :  freins 

*^'s.  freins  conliuus  automatiques  ct  noii  aulomaiiques,  S  air  comprimi5,  S  vide, 

y^peur,  a  chaiues  ou  a  friclion,  oraprunlant  leur  (inergie  ^  la  force  vive  du 

•^'n.  etc..  etc. 

Plusieurs  de  ccs  freins  rdpondenl  assez  bien  aux  exigences  normalcs  et  aux 
*^6niualites  de  lexploitalion  des  lignes  secondaires. 

Toulefois,  les  renseignements  que  Ion  possMc  3  present  ne  sonl  pas  asscz 
""thbreux  d  concluants  pour  pouvoir  diJcider  &  quel  frein  on  doit  donner  la  preffi- 
^t>ce,  aux  multiples  point  de  vue  de  la  s(5curit(^,  de  lY>nergie  et  de  la  rapidity 
■^Sciioo,  de  la  di5pense  de  premier  elablissement,  des  frais  d'entrelien,  elc. 

"  Surlousces  points, les  cireonstances  localos,parfois  les  exigences  des  rapports 
"_^  les  autres  Compagnies,  exercent  une  influence  Ires  grande  sur  le  choix  it 
**"*.  D'aulre  part,  les  recentes  applications  de  lelectricite  laissent  dejil  colrevoir 
'IP  Douvelles  et  plus  parfaites  solutions,  particullfircraent  sous  le  rapport  de 
'»asiaQian6iii5  d'action. 

"  D'autres  mdcanismes  peuvent  aussi  eire  proposes;  un  merabre  a  soumis  a  la 
^lioD  un  nouveau  frein  du  syst^roe  Bode,  qui  utilise  la  force  vive  du  train  en 
''^arche  el  met  en  communication  la  lige  des  butloirs  avec  les  sabots  des  freins. 
^fe  notice  sur  cc  nouveau  sysieme  sera  iQs<5r^  en  annexe  au  compte  rendu  du 


«  Pour  toutes  ces  raisons,  la  5«  section  adoplant.  quant  k  ee  premier  cflt6  de  la 
question,  les  conclusions  irfis  sagos  de  I'honorable  rapporteur,  s'est  Irou^^^e 
d'accord  pour  penser  que  loute  dt^cision  en  faveur  d'un  syslfeme  de  frein,  pla  «.  M 
que  d'un  autre,  serait  pr(5matur6e  el  pourrait  mfime  nuire  au  progrfes  de  I'indusc  :^c-ie 
des  ehemins  de  fer  sccondaircs. 

«  Elle  a  jtig^  d'ailleurs  que  I'oxamen  technique  de  la  question  des  freinsappar ve- 

nait  plutot  k  la  2'  scciion  (traction  el  matdriel)  et  se  trouvait  comprise  d^^^ns 
i'arlicle  12  du  questionnaire,  ainsi  con?u  : 

«  Quelle  conclusion  peui-on  tirer,  au  double  point  de  vue  6eonomique  et  te^ '  ^h- 
"  nique,  des  dernlers  riSsultais  obtenus  par  I'eraploi  des  freins  continus  aut0L.^^-"na- 

"  [iques  ou  non?  r- 

«  I!  est  certain  quo  les  chomins  do  for  socondaires  pourront  faire  leur  profit  *    ^es 

rccherches  el  des  conclusions  do  nos  savants  confreres  de  la  2"  section  sut~  ce 
point  important. 

«  Mais  si  I'accord  n'a  pas  eu  de  peine  ^  s'^tablir  sur  cette  premifere  parlie  ^o 

rapport  de  M.  Verole,  il  n'en  a  plus  du  tout  ci6  de  mfime  en  ce  qui  concern©  la 
socondo  partie  de  scs  conclusions,  dans  laquelle  notrc  honorable  rapporteur  e<r:»n- 
viail  la  section  ii  proposer  au  Congres  de  rocommandcr  I'emploi  des  freins  conli  K^  us 
les  plus  officaces  dans  I'exploitation  des  ehemins  de  fer  secondaires. 

«  Surce  terrain, de  vivos  contradictions  ont  surgi  de  divers  c6l4sderasseml>1.«5e. 
Rappelons-nous,  ool  observe  plusieurs  membres,  la  situation  des  lignos  princip^*  '« 
il  ya  quelque  trenle  ans,  m^me  des  lignes  imporlantes  ayani  un  service  in  •cr- 
nalional.  Comment  les  exploitait-on?  Avec  des  freins  &  vis  du  type  lo  plus  sirr^p''' 
ct  encore  6taient-ils  en  nombro  limit(5.  Co  sysl^mo  suffisait  k  assuror  la  s&ii  ^''^ 
'  IV\ploilalion,  el  les  acridents  /'laionl  bicn  rares.  Cost  que  la  vilfsse  des  lr£^  ' 
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«  On  demande  d'appliquer  cette  marche  logique  et  ralionncUc  aux  chemins  de 

fer  secondaires  :  ils  sont,  eux  aussi,  dans  Tenfance;  les  condiiions  de  leur  exploi- 

fafion  se  rapprochenl  des  lignes  principales  d'il  y  a  trenlc  ans;  qu'on  leur  permette 

done  d'employer,  eux  aussi,  les  engins  simples  et  6conomiques  qui,  durant  de 

'ongues  ann6es,  onl  fonclionn6  sur  leurs  devanci6res,  sans  compromctlre  en  rien 

la  s6curit6  de  rexploitation,  el  surlout  que  Ton  n'exige  point  d'elles  radoption 

immediate  de  m6canismes  coftteux  et  lourds  dont  Temploi  ne  se  justifie  sur  les 

gran  des  lignes  que  par  I'extreme  intensity  du  trafic  et  la  rapidit(5  toujours  crois- 

sante  des  trains  de  voyageurs. 

«  Que  si  un  jour  des  conditions  plus  ou  moins  analogues  venaient,  par  excep- 
>ion,  a  se  r^aliser  pour  cerlaines  lignes  secondaires,  ce  serait  I'indice  dune  exten- 
sion de  trafic  et  dune  prosp6ril6  inesp6r6es,  el  alors  peut-on  douier  que  les  exploi- 
^^nis  no  s'empressent  de  prendre  les  mesures  de  s6curil6  command6es  par  la 
^iluaiion  nouvelle?  r> 


I.  Level.  Permeltez-moi  de  vous  arrfiler  un  instant. 
La  question  est  de  savoir  si  nous  avons  des  mesures  de  securit6  parfaites. 

M.  le  President.  On  pourrait  mcttre :  «  ...les  nouvelles  mesures  de  s6curit6 
^^mmanddes  par  la  situation  >». 

M.  6.  Mestreit  (France).  Je  d6sire  obtcnir  la  parole  surrensemble  du  rapport, 
^i  me  paralt  ne  pas  refl6ter  Topinion  de  Tassembl^e. 

M.  le  President.  Vous  aurez  la  parole  tout  h  rheure. 

M.  Level.  Vous  comprenez  bien  ma  pens6e,  n'est-ce  pas?  Cest  irhs  impor- 
lant. 

M.  de  Burlet.  Parfailement,  je  suis  tout  i  fail  d'accord  avec  vous  sur  la 
pens6e  h  exprimer. 

M.  Level.  Eh  bien,  veuillez  relire  voire  phrase,  vous  verrez  qu'elle  nous  g6ne 
baaucoup.  II  vaudrait  mieux  mettre  :  «  ...les  mesures  commandecs  par  la  situation 
n)uvelle  >».  Cela  suffirait. 

M.  le  President.  Parfailement. 

M.  de  Burlet.  <*  ...Mais  du  moins  qu  on  ne  les  prive  point  du  benefice  procieux 
de  I'exp^rience  k  acqu6rir,  qu'on  ne  les  prive  point  du  droit  de  n'am(51iorer  leur 
outil  qu  au  fur  et  h  mesure  des  besoins  r6v6I6s  par  la  pratique;  les  grandes  lignes 
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en  ont  joui  dans  leurs  prcmifires  aniifjcs.  A  Lion  plus  forle  raison,  les  ligr>. 
gecondaires  y  ont-ellos  droii,  olles  qui  ne  peuvent  natire  el  vivre  qu'en  so  ma 
tenani  dans  les  borncsdc  la  plus  siricto  i5conomio. 

«  Les  rcnseigncments  foiirnis  &  la  scclion  par  des  membres  apparlonan 
divers  pays  prouvonl  d'aiileurs  que,  sur  bicn  dos  lignos  secondaires.  Ics  ira 
circiilent  sans  iDconv^nioni  pour  la  s^ciiriiii  a  des  vitosses  relaiivcmcnl  consi 
rabies  sans  Cire  armcs  d'auircs  froins  que  Ics  freins  ^  vis. 

u  F.t  puis,  il  faul  songcr  aiix  dilTicultus  d'ontrotien  el  dc  ri^paration  des  orgaLxz^Mj 
diSlicats  el  compliqiif'S  qui  composeni,  en  g6ni5ral,  les  freins  eonlinus.  Les  lis-^^Hij 
secondaires  ont  gi5niJraicmonl  des  aleliers  lr6s  sommaires,  oulil!(5s  seulemcnt  pcraM 
les  pelilt'S  reparations  courantes,  exigeant  un  Iravai!  simple  ei  <jli'inonlaire.  L.^a«(J 
cmbarras  sera  grand,  en  cas  de  di^rangcmcnt  des  m6caoismes,  si  on  leur  im|:»  '^^im 
les  froins  eonlinus.  I 

»  Enfin.un  autre  inconvi5nienl  a  i5ii5signal6  rc'est  la  nccessiie  oil  se  irouvcnt       iaj 
exploitnnls do  lignos  secondaires  demodifier  trf^s frequemmenl  la  composiiioa  «:iw 
trains  qui  sont  gdn^ralcment  mixtos.  II  y  a  Ifi  une  suj6lion  qui  rend  d6sagres«  Xi/c 
remploi  dos  froins  continus  el  les  expose  h  se  di^ranger  plus  frt-quemmonl. 

"  Tollocst.cn  r6sum4,laseconde  opinion  qui  a  i5t6soutenueau  soin  derassom- 
bl6o,  Gt  Ics  lionorables  mombres  coucluaionl  on  exprimant  I'avis  formcl  quo,  loin 
do  recommander  romplui  dos  freins  eonlinus  les  plus  efficaces.  il  fullait  mainlenir, 
sauf  dans  des  cas  iriis  exceplionnels,  les  freins  simples  k  vis,  manicuvrds  ^  ^ 
main:  dans  leur  pensiSe,  its  suffisoni  parfaitement  il  garaniir  la  s&uriit'  do  r<33t- 
ploitalion,  memo  si  Ton  augmentait  le  maximum  de  vitessc  actncllemoni  lol6i<5  sur 


-  Cclte  tbftsc,  qui  semble  avoir  renconln;  Tadhesiou  do  la  5'  section,  a  cepC* 
dant  6t^  combattue. 

-  Sans  doute,  objecte-t-on,  il  no  pent  fire  question  de  prescrire  Tomploi  g^D<5ra' 
do  froins  continus  sur  les  lignos  vicinales  emprunlanl  Ics  routes.  11  se  pn.^en(* 
pour  celle  queslion,  comme  pour  loules  cellos  relatives  aux  cliemins  de  fcr  soeOV- 
daires,  ano  vaH^t^  d'osp^ces  excessive  qui  fait  obstacle  k  t'adoplioD  de  regies  <ii^' 
formes  ou  gvn6rales. 

"  Pr6cist5mont  parce  qu'ils  sent  d'iniorei  local,  ils  doiveni  se  plier  aux  wnditioos 
ct  aux  exigences  locales,  variables  a  I'infini;  ils  doiveni  suivre  le  traciS,  les  dt-c"" 
vil&  des  routes  qu'ils  empnintenl.  Ici,  des  trains  pou  charge  seniol  sufBsaoW; 
ailleurs.  il  en  faudra  qui  soient  composes  d'un  plus  grand  nombre  de  v^iuflile*- 
bTidommeni,  cos  cas  si  diHereoIs  ne  doiveni  pas  eire,  au  point  de  rae  dfis  freiQS> 


irait^s  de  la  mSrae  fa?on.  On  ne  va  pas  armcr  do  freins  conlinus  line  ligne  a  d^cli- 
vil^s  01  h  ehargos  [res  faiblos;  mais  si  le  profil  esl  accident^,  el  c'esl  souvent  le  cas 
sur  les  routes,  si  los  trains  qui  y  circulcnt  doivcnl  ^Ire  iourds  pour  sailsfaire  aux 
conditions  sp6:iales  du  traSc,  les  froins  ^  vis  et  d  main  seront-ils  suffisanls?  No 
faut-il  pas  au  cooiraire  des  appareils  puissanis  et  aussi  efficaccs  ([ue  sur  les  lignes 
d'ini«5ri^t  general* 

«  Qu'on  veuille  bien  ne  pas  pordrc  de  vuo  que  les  chomins  do  fcr  (Jtablis  sur 
ronles  —  ol  c'ost  de  ceiix-l&  seuls  quo  parlo  la  question  qui  nous  occupc  —  se 
trouvcnt,  sous  certains  rapporls,  dans  des  conditions  moins  favorables  quo  les 
grandcs  ligaos  quant  aux  dangers  qui  peuvenl  surgir  autour  d'cux,  et  qui  par 
consequent  exigent  Tomploi  de  moyens  i^^nergiques  pour  oblenir  un  arrfit  rapidc. 
Us  onl,  en  effet,  h  garanlir  non  sculement  la  s6curit6  de  lours  voyagours  et  du 
personnel  do  service,  mais  aussi  la  s&urini  des  pcrsonnes  circulant  sur  los  routes 
<ia*ils  empruntent. 

«  lis  soQl  exposfe  bien  plus  que  les  grands  cherains  do  for,  doni  les  voies  soni 
parfailcmonl  gardSes  et  cloturfies,  ft  voir  presque  ^  chaqiio  instant  surgir  sur  la 
Poie,  au-dovant  de  Icurs  trains  en  marehe,  un  obstacle  ou  un  peril  inallendus  obli- 
^eant  &  un  arr^t  presque  instantan^. 

«  Enfio,  los  lignes  socondaires  sur  routes  sont  aslrelntes,par  la  nature  mfime  do 
I  leui"  exploitation,  a  des  arrets  ires  mullip!ii5s  afin  de  recueillir  et  de  drainer  par- 
tou  t  le  irafic  local.  Commenl  pourrait-on  obtenir  une  vliesse  elTcciivo  satisfaisantc, 
fl^*iliser  la  vilesso  maxima  di^ja  assez  reduito  admise  par  les  r^glomonls,  si  Ton  ne 
"ispose  d'un  frein  puissant  qui  permetle  de  rostrcindre  au  minimum  le  temps 
*Osorb6  par  los  raientissemenls  pr&odanl  les  arrets  dans  les  gares,  ainsi  que  les 
"'*^i  \(5es  dans  les  sections  du  rSseau  oil  la  Ytlesse  doit  ^tre  mod^r^! 

*»  Pour  loules  ces  raison.son  peut  conclure.dans  la  pensiie  des  mfimesmembres, 
^^^  dans  certains  cas  les  freins  les  plus  perfection o 6s  —  et  dans  co  nombro  il 
**^t  eomprendre  les  (reins  continus  —  doiveni  elre  reconiraand6s  sur  los  lignes 
*^coadaires  empruntant  les  routes,  afin  de  garanlir  la  s^euritu  de  la  circulation  ct 
^^  satisfaire  aux  exigences  d'uno  bonne  exploitation. 

•  Telle  est,  messieurs.  Tune  des  opinions  qui  so  sool  produites  au  sein  de  la 
^tion;  elle  se  rapproclie  sensiblemenl  des  conclusions  de  M.  lo  rapporteur. 

«  Apr^s  un  long  dubat,  la  section  s'est  rallii^e  &  la  formule  suivante,  qui  3  paru 
Tfipondre  a  I'opinion  g 


Za   5"  section,   considerant  que  Sexploitation  des  lignes  secojidain: 


emprantant  les  routes  doit  &tre  essentietlement  4cononiiqm,  tout  en  r4unissam 
les  conditions  de  sicurit4  regimes  par  les  circomtances  spdctales  d  chacutm 
d'elles,  esiime  q\ien  rhgle  ginirale  tusage  des  freins  continus  n'esipas  nicem 
saire  et  que  dans  la  plupart  des  cos  les  freins  ordinaires  d  pis  manoeuvrtSs 
la  main  peuvcnt  donner  toutes  les  garanlies  de  sdcurite  durables,  m^me  ^ 
I'on  adopte  unc  vitesse  supdrieure  a  celle  admise  jusqu'aujourd'hui.  y 

M.  G-  Mestreit.  Lq  tcxic  de  la  formulc  pr^senl^c  ^  la  fin  du  projet  de  conclr 
sion,  commc  celui  auque!  s'esl  ralli^e  la  seclion,  ti'esl  pas  exactemeni  celui  qui 
&ie  soumis  h  rasscmbli^c.  M.  Dc  Bruyn  a  eu  robligeance  de  me  faire  part  de 
resolution  qui  a  U^  adoptive  h  I'unanimit^,  ct  les  mots :  x  dans  la  plupart  des  cas 
no  se  trouvcnt  pas  dans  le  texte. 

11  faut  rcconnaiirc  qu'il  y  a  la  une  di(I(5rence  trfis  appreciable.  Au  sein  de 
section,  on  ne  s'est  pas  6tendu  aussi  longuement  sur  les  freins  continus;  on  en 
parie,  il  est  vrai,  mais  lo  texte  semblc  dire  ccci :  "  Les  freins  continus  paraissec 
6trc  les  mcilieurs,  mais.uiant  dc  pctiics  gens,  nous  demandons  k  ne  pas  t^tre  r^gl 
months.  «  Nous  avons  I'air  de  solliciter  eomme  une  favour  qu'on  ne  nous  impoK 
pas  les  freins  continus.  La  section  a  voulu  dire,  au  contraire,  qu'on  pent  parfs 
tement  sen  passer.  Dans  I'csprit  dc  M.  De  Bruyn,  il  s'agissait  de  tous  les  cas, 
non  pas  de  la  plupart  des  cas. 

Le  frcin  a  vis,  manffiuvrd  h  la  main,  osl  amplement  suflisant  pour  garantir 
security,  m€mc  on  augmeniant  notablement  la  vitesse  gdn^ralement  admise. 

M.  De  Bruyn.  Le  mot  amplement  n'y  etait  pas. 


Wl.  de  Burlet.  J"ai  fail  coimailrc  les  deux  opinions  tros  loyalomonl. 

M.  Coumont  {Jtalie).  C'esi  Irfis  imparlial,  me  parail-il. 

W.  de  Burlet.  L'opinion  du  rapporteur  a  servi  de  base  S  la  discussion;  elle 
.  I  favorable  aux  frcins  conliniis;  poiivail-on  la  passer  sons  silence? 

3es  membres.  I<)videmmeni  noii. 

^0k.  le  President.  Nous  ne  pouvons  pas  nous  borner  ix  faire  connailre  l'opinion 
no  parlie  des  membres  sculenient. 

^#1.  Level.  Je  prie  riionorable  socrelairo  principal  de  bicn  vouloir  elre  persuade 
q«-:»  o  c'est  dans  Pintfirfit  du  bnl  que  nous  poursuivons  que  je  prcnds  la  liberie  de 
{3k.  x.  x~«3  I'obsGrvalion  que  voici. 

Je  vous  assure  qu'en  entendanl  la  leclure  de  voire  projel  de  conclusion,  la 
p«^ Kis6e  qui  vient  a  lesprit  esl  celle-ci :  vous  faiies  si  bien  connailre  toutes  les  rai- 
se* »:^s  quo  le  rapporteur  croit  devoir  invoquer  en  faveur  du  frein  coniiou,  qu'on  se 
d^xnande,  lorsqu'on  cntend  loules  ces  raisons.  pourquoi  Ton  n'imposerait  pas  le 
**^<iiii  continu. 

Je  sals  bicn  que  vous  ne  tailes  que  rapporter  ce  qui  est  dans  I'exposi?,  mais 
*^**l-tii.ci  a  eti3  unauimemoDt  coniballu. 

1 1  soi-ait  peut-elre  plus  prudent  de  sen  r<5ferer  simplemenl  au  rapport  qui  a  ele 
''^*^primi5  et  dislribui;  &  lous  les  membres. 

On  rcproduirail  ensuite  un  r&umo  de  la  discussion  et  Ton  pnurrait  ainsi  rac- 
tovircir  beaucoup  le  plaidoyer  fait  en  faveur  dcs  frcins  conlinus. 

m.   le  President.  Tout  le  monde  est-il  d'accord  sur  la  formulo  riisamiie  qui 
'■*irminG  le  projel  de  conclusion? 

M.  de  Burlet.  A'oici  celle  formule  :  -  La  o'  section,  considLTant  que  I'exploi- 
*-^l\Qa  des  ligues  socondaires  empruniani  les  routes  doit  6lre  esseriliellemenl 
^'ionoraique  tout  en  ri5iinissani  les  conditions  de  si5curiLe  requises  par  les  circon- 
^^ances  spfeialcs  ft  cliacune  d'elies,  esiime  qu'en  regie  generale  I'usagc  dcs  frelns 
*^<iiitinus  n'esi  pas  necessaire...  t. 

M.  le  President.  Ne  serait-il  pas  priSf^rable  de  dire  :  «  ...n'est  pas  a  rccom- 
*Handor  -  ? 

Des  membres.  Parfaiiemem. 

H.  de  Burlet.  ■•  ...et  que  dans  la  pluparl  dcs  cas  les  frcins  ordiuaires  &  vis. 


manccuvr^s  ft  la  main,  peuvent  donner  toutes  !cs  garanties  de  sfcuritfi  desirable 
m6me  si  I'on  adopie  uno  vitcssc  sup6rieure  £i  celle  admise  jusqu'aujourd'hui.  a 

M.  le  President.  On  pourrait  dire  :  "  dans  la  g^n6ralitS  des  cas  »  au  lieu  d  . 

«  la  ptupart  des  cas  ". 

M.  Level.  Si  Ton  met  :  "  ...n'cst  pas  ^  rccommander  ".cela  dit  tout.  II  vT^ 

plus  n^ccssairc  alors  de  parler  de  :  ■<  la  plupart  des  cas  ». 

M.  Coumont.  II  ne  faut  pas  dire  :  "  n'est  pas  h  recommander  »;  c'est  c= 
damner  eompliJtcmenl  I'usage  des  freins  continus. 

M.  le  President.  Je  crois  que  I'opiDion  g^n6ralo  a  ^i6  qu'il  oe  fallait  pa^ 

rccommander. 


Un  membre-  Le  mot  «  n^cessaire  *  a  fait  I'objet  d'uu  d6bat. 

M.  G.  Mestreit.  Que  cherchons-nous,  nous  exploilanis  de  pctitcs  ligncs?  >S 
cherchons  it  ne  pas  ftre  r(ig!oment(5s :  au  fond,  c'est  tout  notre  d(5sir.  Or,  c= 
formule  priite  &  la  r^glemenlation  la  plus  complete;  on  dira :  «  Les  freins  contH 
no  sont  pas  n6cessaires,  sauf  dans  des  cas  oxcoplionnels.  ■ 

Ell  bion.  Ton  irouvera  partoul  dos  cas  except ionnels. 

Le  vrai  r*;gime.  c'est  celui  de  la  liberli5 ;  c'est  dans  le  pays  oil  Ton  a  fait  le  n 
de  lois  qu'on  a  consiruit  lo  moins  do  tramways.  Notpz  que  je  parle  des  tramv^ 
ct  non  pas  des  chcmins  de  for  vicinaux.  Si  done  on  adoptc  un  pareil  ordre  du  j 
nous  serons  soumis  aux  exigences  des  autoriies  publiques. 

Bion  qu'il  n'y  ail  pas  de  vole  proprement  dit,  diSclarer  que  la  majority  ou  Vm. 


-ays 


a      C5XT:  rii5cessaire  d'adoplcr  un  froin  semllable  dans  un  cas  doDin5.  La  riidaciioD 
]>*~^^ien\(-c  par  M.  de  Burlol  mo  paraSt  done  bonne.  On  nc  pcul  pas,  jo  le  r6p6te, 
d^<^  1  arer  que  la  seciion  a  6i6  unanime  a  dire  que  Ics  (reins  coniinus  no  soraient 
ja  nn  ^lis  n(Jccssaircs. 

MM.  le  President.  II  y  aurail  moyen,  me  semblc-1-il,  de  donner  salisfaciion  k 
'trm  s^  <3un.  On  donne  (I'abord,  dans  le  projet  de  conclusions,  I'opinion  opposf-e  aux 
t"^^i.  W3S  cl  I'on  terminc  par  cclle  qui  y  est  favorable :  il  suffiraii  d'interveriir  cot  ordre. 

SW.  Level.  C'est  d'ailleurs  ainsi  que  la  discussion  s'ost  engag^o.  Nous  avons 
i^Mzm  t  cundu  d'abord  la  lecture  du  rapport,  qui  est  on  vfiritablo  plaidoyer  en  favour  des 
r~*:^i  ns  coolinus. 

Wl.  Jules  Urban.  II  serail  possible  de  salisfaire  tout  le  mondo,  en  relournani 
ls»-  "C<:*rmulc  quo  nous  discutons,  c'est-S-dire  en  affirmant  que,  dans  tons  les  cas,  les 
•■fa~«:ii  ns  a  vis  sont  suffisonts  el  que  dans  des  cas  pxcoptionnols  cl  spficiaux  sculomont 
'l'«^*in  ploi  des  freins  continus  doit  Ctre  recommandtS. 

Ml.  le  President.  Au  lieu  do  :  »  dans  la  plupart  des  cas  ",  on  pourrait  dire  : 
<J  Eins  la  g''mcralit6  des  cas  n . 

IWI.  Level.  L'opinion  de  la  section  est  tormclle.  Nous  n'admellons  pas  les  cas 
•^^^"^^^^z^-piionnels,  comme  notre  collogue  d'Autriche. 

-J  'exploile  un  cbomin  do  for  depuis  unc  vingtaine  d'ann(5es;  il  comporto  une 
^^*  «^»r»  j)0  de  45  millimil'tres  par  mMro,  cl  jo  n'ai  jamais  ou  recours  aux  freius  con- 

_B^#I.  Ed.  Empain.  Nous  avons,  les  dimancbes,  des  trains  composiJs  de  sopt 
■**  '^  *]res,  avec  des  rampcs  do  82  millimiilres  par  mC'tre,  et  nous  n'employons  pas 
*"»:~oin  continu, 

•^.  Jules  Urban.  On  peut  rouler  S  30  millimetres  par  mttre,  sans  faire  usage 
*^     "Trein  continu,  avec  des  trains  de  dix  ou  quinze  voitures. 

•S#|.  6.  Hestreit.  Un  mot  seulemeni. 

^1.  le  President.  Ne  rentrons  pas  dans  la  discussion  gi5n6rale. 

Rfl.  G-  Mestreit.  C'est  au  sujet  du  lexte  de  la  formule  r6sum(5e. 

On  n'est  pas  oblig(5  do  fabriquer  des  armes  pour  so  combattre  soi-merae. 

Va  Coffipagnie  anglaise  &  laqueile  on  vient  de  faire  allusion  s'estrdglemenl(5eell8- 


memo,  au  lieu  d'atiGiidic  qii'on  lui  appliquat  un  rfiglemenl  i5man6  de  I'autOK-'iii- 
admin  isiralive. 

Ell  bien,  nous  dcmaodons  aussi  &  dous  rdglementer  nous-m^mes.  Lorsque  d«z^hus 

auroos  bcsoin  d'un  froin  continu,  nons  nous  en  servirons. 

M.  le  President.  Examinons  Ic  texlc,  phrase  par  phrase,  sinon  nous  n'en  ^      oi- 

tironij  pas. 

«  Le  5*  section,  considerant  que  I'exploiiation  des  lignes  sccondaires  ftmprm  —  m- 
tani  ies  routes  doit  etrc  csscntiellemcnt  <5coBomique,  lout  en  r^unissant  les  corm  ^^di- 
lions  do  s6curii6  requises  par  les  circonslances  sp6cia!es  a  chacune  d'elles,  estm  i^  mc 
qu'en  rijgle  geniSrale  cl  sauf  certains  cas  exceptionnols  I'usage  des  freins  conli  izmius 
n'est  pas  n6cessaire.  •' 

M.  Level.  Supprimons  les  mots  :  «  sauf  certains  cas  exceptionnels  «.  I—ZZes 
mots :  «  en  r6gie  g^nerale  »  tout  seuls  nous  donnent  toute  satisfaction. 

M.  le  President.  "  Et  que  dans  la  plupart  des  cas  les  freins  ordinaircs-^  A 
vis,  mano)uvr^s  &  la  main,  peuvent  donnor  toules  les  garanties  de  s6curiti5  d<5s.  -^si- 
rables,  meme  si  Ton  adopte  une  vitessc  sup{irieure  Ji  celle  admise  jusqu'aujow    ""' 

d'liui.  " 


M.  Level.  Pourquoi  dire  : 

M.  Jules  Urban.  It  n'a  pa; 

r&gle  generate  ». 


u  dans  la  plupart  ( 
6i6  question  de  la 


3S  cas  " ? 

plupart  des  cas.  Disons  : 
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M  .  I  e  President.  A"ou!cz-vous  remplacer  Ics  mois :  ^  daos  la  pluparl  des  cas  - , 
irceux-ci  :  -  saiif  dans  cerlaios  cas  exceplionnels  «? 

M.J  ules  Urban.  L'esceplion  est  forcement  ei  implicitement  indiqu6o  dans  les 
,ols   :    "  en  rijglo  gfinerale  -,  qui  so  Irouvent  daas  le  premier  paragraphe. 

M  .    le  President.  Je  erois  done  que  I'on  est  d'accord  pour  adopter  la  r&o!ution 
snivanto  : 

«  lL.a  5*  section,  considoraot  quo  I'exploitation  dos  lignes  secondaires  erapnin- 
lant  les  routes  doit  ^tre  essoiiiicllemcnt  ^conomiqiio,  lout  en  r6unissant  les  con- 
ditions do  sfouritfi  roquises  par  les  circonstances  sp&ialos  k  cliacuoe  d'elles, 
esti  mc  qu'en  rtgie  gSni^ralo  I'usage  des  freins  cooliuus  n'ost  pas  niScessaire,  les 

•  frQinsordinaires  &  vis  manosuvrfis  a  la  main  pouvant  donner  touies  les  garan- 
«  ties  de  securiie  desirables,  nii^mo  si  Ton  adopie  uuo  vitesse  superieurc  5  celle 
»  adrjiise  jusqu'aujourd'hui.tout  en  rt'pondant  mieux  aux  conditions  c'conomiques 

*  de    I'oxpioiialion  dos  lignes  secondaires.  n 

Pou r  Ic  surplus,  il  est  entcndu  que,  dans  ses  conclusions, M.  de  Burlet  ioterver- 
tiral'ordre  daas  lequel  il  expose  les  arguments  pr^senles  centre  les  freins  con- 
linus  et  eeux  produits  on  lour  faveur.  (^s^e«/('we«^.) 

tin  nriembre.  L'honorable  secretaire  principal  a  rfeumS  dans  ses  conclusions 
Vcxpos*''  di!  rapporleur,  mais  il  faudrait  bien  indiquer  qti'il  s'agil  I&  de  I'opinion 

[lersonnelle  du  rapporteur. 

"I-  le  President.  Oui;  mais  il  convient  de  roraarquer  que  c'est  non  seulomont 
I'opinion  du  rapporteur,  mais  aussi  colle  de  certains  membres. 

"1.  de  Burlet.  C'est  ce  que  j'ai  indiqu^. 

^'  Jeitteles.  Je  no  me  rappello  pas  si  la  communication  de  M.  Hutchinson 
avli-  moniionnee. 

"•  tie  Burlet.  Parfailoment. 

"•  »e  President.  On  pourra  dire  que  certains  membres  ont  fait  connaitre  que 
Irem  coniinu  est  applique  dans  quelques  pays.  [Assentimenl.) 

La  stance  est  lev6e  a  midi. 


DISCUSSION  EN  StlANCE  PL^NIfiEE 


Stance  du  SI  septembre  1887 

PflfolDENCE     DE     M.      LE     COMM.     BRIOSCHI 

La  sijance  esl  ouverle  &  2  heures  1/2. 

M.  le  President.  J'accordc  la  parole  a  M.  de  Barlel,  secretaire  principal  de 

la  5^  spclion,  cliargS  de  faire  rapport,  au  nom  do  cette  seclion,  sur  la  ques- 
lioii  XXVIII,  relative  aux  freins  dos  cbemins  de  fer  secondaires. 

M.  de  Burlet.  ^  L'cxpose  de  la  question  a  6te  pr&eniS  a  la  5'  seclion  par 
M.  Vei'olc-,  iugL-nieur,  cliof  d'aielier  du  matoriol  des  chemins  de  fer  de  la  M6dilcr- 
ran^o  [llaUc). 

«  Comme  le  dit  avee  raison  notre  honorable  rapporteur,  les  systSraes  de  freins 
que  Ton  pourrait  adopter  sur  los  chemins  de  for  secondaires  ne  diffurenl  pas 
Ih^oriqueniciii,  dans  leur  principe,  des  freins  usitCs  sur  les  ligncs  principales  : 
freins  a  vis,  freins  coutinus  auloinaliques  ct  dod  aulomatiqucs,  ^  air  comprim^, 
a  vide,  5  vapeur,  a  chaines  ou  a  friction,  empnintani  leur  <5nergie  ti  la  force  tive 
dos  trains,  etc.,  etc. 

■»  Plusieurs  dc  ces  freins  r6pondent  assez  bion  aux  exigences  normales  el  anx 
fventualil^s  de  rexploitalioo  des  lignes  secondaires.  Toutefois,  les  rcnscignemoDts 
que  Ton  possMe  &  present  ne  sent  pas  assez  nombreux  et  concluants  pour  pou- 
voir  decider  a  quel  frein  on  doit  dounor  la  pr*;ference,  aux  multiples  points  de  vue 
do  la  si5curit{',  de  I'energie  et  de  la  rapidiiij  d'action,  de  la  dOpense  de  premier 
f  lablissemenl,  des  frais  d'entrelien,  etc. 

"  Sur  lous  ces  points,  les  circonstauces  locales,  parfois  les  exigences  des  rap- 
ports avec  les  atiiros  Compagnies  exercent  une  influence  ir&s  grande  sur  lo  choix 
fi  fairo.  b'aiiire  pari,  les  rOccntes  applications  de  IVMectricit^  laisscnt  dt-jS  enlre- 
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voir  de  noavelles  et  plus  parfaites  solutions  particuli^rcment  sous  le  rapport  de 

I'instantan^ite  d'action. 

«  D'autres  mdcanismes  peuvent  aussi  Stre  propos^^;  un  membre  a  soumis  h  la 

seotion  un  nouveau  frein  du  syst^me  Bode  qui  utilise  la  force  vive  du  train  en 

niajTche  et  met  en  communication  la  tige  des  buttoirs  avec  Ics  sabots  des  frcins. 

(Jnc  notice  sur  ce  nouveau  syst(^me  sera  mise  Si  la  disposition  des  membres  du 

Congrfes  et  ins6r6e  dans  le  compte  rendu  (^). 

«  Pour  loutes  ces  raisons,  la  5"  section  adoptant,  quant  k  ce  premier  cote  de 
la  question,  les  conclusions  ivbs  sages  de  I'honorable  rapporteur  M.  Verole,  s'est 
trouv^e  d'accord  pour  penser  que  toute  decision  en  favour  d'un  syslfeme  de  frein 
piuidt  que  d  un  autre  serait  prematur^e  et  pourrail  mfirae  nuire  au  progr^s  de 
riodustrie  des  chemins  de  fer  secondaires. 

«*  Elle  a  jug6  d'ailleurs  que  I'examen  technique  de  la  question  des  freins 
appartenait  plutot  Ji  la  2®  section  {traction  et  materiel)  et  se  trouvait  comprise 
dans  I'article  12  du  questionnaire,  ainsi  congu  : 

Quelles  conclusions  peut-on  tirer,  au  double  point  de  vue  ^conomique  et 
\ique^  des  demiers  risultats  obtenus  par  temploi  des  freins  continus  auto- 
^^t-iques  ou  non  ? 

•*  II  est  certain  que  les  chemins  de  fer  secondaires  pourront  faire  leur  profit 
"^^  i^herches  et  des  conclusions  de  nos  savants  confreres  de  la  2®  section  sur  ce 
poicn  important. 

•*    Mais  si  Taccord  n'a  pas  eu  de  peine  8i  s'^tablir  sur  cetle  premiere  partie  du 

^Pport  de  M.  Verole,  il  n  en  a  plus  du  tout  6te  de  memo  en  ce  qui  conccrue  la 

^^Onde  partie  de  ses  conclusions,  dans  laquelle  notre  honorable  rapporteur  con- 

^^it  la  section  k  proposer  au  Congress  de  recommander  Temploi  des  freins  conti- 

^^»  les  plus  efficaces  dans  I'exploitalion  des  chemins  de  fer  secondaires. 

,  ^    ^   Sur  ce  terrain,  de  vivos  contradictions  onl  surgi  do  divers  c6t6s  do  lassem- 

^  Mais  avant  d'en  faire  I'expos^,  nous  devons  d'abord  indiquer  les  raisons  qui 
^^    4t6  d6velopp6es  &  I'appui  des  conclusions  du  rapport. 

^  Sans  doute,  il  no  pent  6tre  question  de  prescrire  Temploi  general  de  freins 

^tinus  sur  les  lignes  vicinales  empruntant  les  routes.  II  se  pr6sente  pour  celte 

^^^5tion,  comme  pour  toutes  celles  relatives  aux  chemins  de  fer  secondaires,  une 

V*)  V<Hr  raaneie^  les  planches  XXXII  et  XXXIII. 
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vari6t6  d'esptos  excessive  qui  fait  obstacle  S  I'adoplion  de  rSgles  uniformes    ou 
g^nfirales. 

"  Pr^cis6ment  parce  qu'ils  sont  d'inli5r6t  local,  ils  doivent  se  plicr  aux  condi- 
tions ei  aux  exigences  locales,  variables  &  rin6ni;  ils  doivent  suivre  le  trac6,  les 
d6clivii6s  des  routes  qu'ils  empruntent.  Ici,  des  traios  peu  charges  seront  suffi- 
saots;  ailleurs,  il  en  faudra  qui  soient  composes  d'un  plus  grand  nombre  de 
v6hicules.  Evidemmcnt,  ces  cas  si  differents  no  doivent  pas  fetre,  au  point  de  vue 
des  freins,  trait4s  de  la  meme  facon.  On  no  va  pas  armer  de  freios  continus  une 
ligne  it  d&liviife  et  a  charges  tr6s  faibles.  Mais  si  le  profil  est  accident^,  —  ei 
c'est  souvent  le  cas  sur  les  routes,  —  si  les  trains  qui  y  circulont  doivent  Gtrc 
loiirds  pour  saiisfaire  aux  conditions  sp6cialcs  du  trade,  les  freins  S  vis  et  ^  main 
soronl-ilssuffisants?  No  faut-il  pas,  au  contraire,  des  appareils  puissants  et  aussi 
officaces  que  sur  les  Hgnes  d'inli5rt'l  g6ni5ral? 

"  Qu'on  veuiile  bien  no  pas  perdre  de  vue  que  les  chomins  do  for  etablis  sur 
routes  —  et  c'est  de  ceux-la  souls  que  parle  la  question  qui  nous  occupe  —  se 
Irouveni,  sous  certains  rapports,  dans  des  conditions  moins  favorables  que  l<^s 
grandcs  Hgnes  quant  aux  dangers  qui  pouvent  surgir  autour  deux  et  qui. 
par  const^quout.  exigent  I'emploi  do  moyetis  ^nergiques  pour  obtenir  un  arrfil 
rapide. 

-  lis  out,  en  effel,  &  garanlir  non  seulement  la  s<5curiti5  des  voyageurs  et  da 
personnel  de  service,  raais  aussi  la  securitc  des  personnes  circulant  sur  les  roiUes 
qu'ils  empruntent. 

lis  sont  exposi^s,  bien  plus  que  les  grands  chomins  de  for  donl  les  voies  soul 


a  /aul  compi'cndre  los  freins  continus  —  doivont  Clro  rccommandos  sur  les  lignes 
secondaires  empruiitaDl  !es  routes  afin  de  garanlir  la  s6curil(S  de  la  circulalion  et 
<Ie  saiisfaire  aux  exigences  d'une  bonne  exploitalion. 

•*  Telle  est,  messieurs,  I'lino  des  opinions  qui  so  sont  produites  au  sdn  de  la 
section;  elle  se  rapprocho  scnsiblemeni  des  conclusions  de  M.  Ic  rapporteur. 
«  Ainsi  quo  nous  I'avoiis  dit,  elle  a  6l(5  vivement  combatlue. 
•*  Rappclons-nous,  ont  fail  observer  plusiours  membres,  la  situation  des  iignes 
pi'incipales  il  y  a  quelque  trente  annees,  m^me  des  Iignes  imporlanies  ayant  un 
service  international.  Comment  Ics  cxp!oitait-on?  Avce  des  freins  k  vis  du  type  le 
plus  simple  et  encore  (!'iaient-ils  en  nombre  limiii;.  Gc  syslfiino  sulHsail  fi  assurer 
's  s6curite  de  I'exploilalion  et  les  accidenls  ^laiont  bien  rares.  G'esl  que  la  vitesso 
<3es  trains  (5tait  Ires  moder(!'0  a  cette  epoqiio,  que  !e  trafic,  &  peine  naissant,  des 
**oiive||e3  voies  de  transport,  avail  encore  pcu  d'exigences.  Mais  bientol  il  se 
'I^Svoloppa,  il  fallul  plus  de  trains  el  des  trains  plus  charges;  d'auire  part,  les 
*"*^yageurs  roclamaient  un  Iransporl  plus  rapide  et  il  fallut  songor  S  augmcnler  la 
**tesse  dos  trains.  Ces  deux  causes  amen^renl  nalurollemcnl  les  ing^nieurs  & 
*^*Ut]ior  UQ  systfimo  de  frcin  plus  encrgique  el  ainsi  on  passa  non  point  d'un 
''  ^6ti]  jpt^  mais  insensiblemcnt,  au  fur  el  ii  mesuro  dos  bosoins  toujours  croissants 
*^**  trafic,  du  frein  priniilif  i  vis  el  fi  main,. a  ces  freins  continus  si  porfectionnfe. 
i-m^ijau-ssi  si  eompliquf5s  et  si  coiltoux,  que  Ton  voit  aujourd'hui  sur  la  plupart 
**^^  grandes  voies  ferries.  On  demando  d'appliquer  celte  marche  logique  el  ralion- 
'^^^l  Icaux  chemins  de  fer  secondaires;  ilssont,  ouxaussi,  dans  Tenfance;  les  condi- 
***"tis  de  leur  exploitation  se  rapprochent  de  celles  des  Iignes  principales  d'il  y  a 
''"*i  Cleans. 

■=  Qu'on  leur  permolte  done  d'employor.eux  aussi,les  cngins  simples  et  &ono- 

^'*«:5ues  qui,  durant  de  longues  annfies,  onl  fonclionnfi  sur  leurs  devancifiros,  sans 

_^  "Vipromottre  en  rieii  la  si5curit6  de  I'cxploilation;  et  surtout  que  Ton  n'exige  point 

.    ^lles  I'adoption  immi^diale  de  mtonismos  coiltoux  et  lourds  dont  romploi  ne  se 

'  ^**^lifie  sur  les  grandes  Iignes  que  par  I'oxtr^me  intensity  du  trafic  el  la  rapidil^ 

^'^Ujours  croissanle  des  trains  de  voyageurs. 

"  Que  si  un  jour  des  conditions  plus  ou  moins  analogues  venaient  par  excep- 

^^*iB  Jl  se  realiser  pour  cerlaines  Iignes  secondaires,  ce  serait  I'indice  d'une  exlen- 

^'*On  de  trafic  el  d'une  prospi^rlle  inesp^rfes.  et  alors  peut-on  douler  que  les 

^Xploitants  ne  s'empresseni  de  prendre  les  mesures  commandoes  par  la  situation 

^ouvclle?  Mais  du  moins  qu'on  ne  les  prive  point  du  b6ni5fice  pr^cieux  de  I'oxp^- 

rience  d  acqu^rir,  qu'on  ne  les  prive  point  du  droit  de  n'ara6liorer  leur  oulil  qu'au 
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fur  et  &  mesure  des  besoins  rt^v^l^  par  la  pratique.  Les  grandes  lignes  en  out 
joui  dans  leurs  premieres  ann^es.  A  hien  plus  forte  raison  les  lignes  secondaires 
y  oni-ellcs  droit,  elles  qui  ne  peuveDt  naftre  et  vivre  qu'en  se  maiDlenant  dans  les 
bornes  de  la  plus  slricte  6conomie. 

"  Les  renscigiiements  fournis  k  la  section  par  des  menibres  appartenanC  i 
divers  pays  prouvent  d'ailleurs  que,  sur  bien  des  lignes  secondaires,  les  trains 
circulent,  sans  iQCODv^nieiit  pour  la  s^urit^,  k  des  vitesses  rolativement  consid^ 
rabies,  sans  fitre  armds  d'autres  freins  que  les  freins  k  vis. 

«  Et  puis,  il  faui  songer  aux  diflicult^s  d'entrelien  et  de  reparation  des  organes 
dSlicals  et  compliqu6s  qui  composent  en  g^n^ral  les  freins  coDtinus. 

"  Les  lignes  secondaires  ont  gen^ralement  des  ateliers  trte  sommaires,  outill^ 
seulement  pour  les  petiles  reparations  courantes  exigeant  un  travail  simple  et  6l6- 
mentaire.  Leur  embarras  sera  grand,  en  cas  de  derangement  des  mecanismes,  si 
oa  leur  impose  les  freins  continus. 

"  Enfin,  un  autre  inconvenient  a  eie  signaie  :  c'est  la  necessild  06  se  irouvcnt 
les  exploitants  de  lignes  secondaires  de  modifier  tr^s  frequerament  la  composition 
des  trains,  qui  sont  gencralemcnt  mixlos. 

X  II  y  a  1^  une  sujetion  qui  rend  desagreable  I'emploi  des  freins  continus  et  les 
expose  &  se  deranger  pins  frequerament. 

«  Telle  est,  en  resume,  la  scconde  opinion  qui  a  ete  soutenue  an  sein  de  Tas- 
sembiee,  et  les  bonorabies  membres  concluaient  en  exprimant  I'avis  formel  qu^* 
loin  de  recommander  I'emploi  des  freins  continus  les  plus  efficaces,  il  fallait  roai»~ 
tenir,  sauf  dans  des  cas  Ir6s  excepiionnels,  les  freins  simples  k  vis  manceuvr^s  ^ 
inffisfnl  parfnilnmf>iil  ^  Qaranlir  In  swtirili'  de  TeX- 


Vt^^sse  supihieure  d  celle  admisejusquanjourdlmi,  (out  en  n'pondanf  mieux 
/zg^.i3C  conditions  iconomiqucs  de  Exploitation  des  Hint's  secondaires.  » 

M.  le  Prtsidenl.  J'ouvro  la  discussion  sur  lea  conclusions  de  ee  rapport. 
M.  Belpaire  [Belgiqiie).  Je  regretle,  messieurs,  d'avoir  &  renouveler  ici  unc 
>'l>^«rvalion  que  j'ai  fails  dans  une  des  stances  pr&Mentcs. 

TL.0  rapporl  dil,  en  toules  leltres  :  «  Les  grands  cliemins  de  for  onl  el^  obliges 
■<d.''Ea  ciopler  les  freins  continus  parce  qu'ils  ont  dft  augmonler  la  vilesse  dos  trains.  " 
G<3t:  le  question  de  vitessc  est  encore  acluellement  en  situaiion.  {Interruption.)  Cola 
xie  xnc  paralt  pas  conteslable,  ptiisque  vous  vous  r^servez  la  faculty  d'augmenter 
la  ^'itesso  dos  trains  oirculant  sur  los  chemins  de  for  secondaires  ot  de  d^passer  la 
limite  qui  est  actucllemeot  admise.  Si  la  vilesse  actuolle  est  mainienuo,  on  pent 
pariailemcnl  assurer  la  s6cLirite  au  moyon  des  freins  a  la  main.  Mais  si  vous  en 
vonioz  Jidotiner  une  vitessc  exagCrce  a  des  trains  devant  circulerau  milieu  d'ag- 
glomiiralions  d'habitaiions  le  loDg  de  routes  trfis  frequcnt^os,  vous  vous  trouveriez 
<ian,s  des  conditions  plus  dangereuses  qui  rondraient  indispensable  Temploi  de 
freins  conlinus  offrant  le  moyen  d'arr^ter  les  trains  de  la  fagon  la  plus  inslan- 

M.  Jules  Urban  [Belgique).  Nous  nous  Irouvons,  messieurs,  en  presence  d'une 

sinckple  question  do  fait.  M.  Belpaire,  avec  boauconp  de  raison,  craiiit  une  vilesse 

«x.^  g^rte  pour  les  trains  de  cliemins  de  fer  secondaires, circulant  le  long  des  routes, 

■^'•-    ^milieu  d'agglomfiralions  d'habitaiions.  Mais  s'il  veut  bien  comparer  le  maximum 

^^"^    la  Vitesse  qui  nous  est  imposi^e  par  nos  ri^glements  ^  celle  qui  est  autorisi-e  dans 

™®      Xi^upart  des  pays,  il  reconnatlra  que  nous  sonimes  encore  lellement  loin  de  ee 

"'^     «n  peut  appeler  une  vitesse  exagCrfe,  quo  nous  pouvons  parfaitement  nous  con- 

*^*^ier  de  freins  h  la  main  sans  que  la  s^curite  soil  le  moins  du  mondc  com- 

5**~<::*mise. 

H.  Belpaire.  J'ai  parfaitement  reconnu  que  la  vitesse  actuelle  n'ofTrc  pas  de 
^•"toger;  mais  jo  me  prijoccupe  de  ce  qui  pourrait  arriver  si  celte  vitesse  6tail 
.  ^*-*t:ableraent  augment6e. 

M.  Jules  Urban.  Nous  marchons  aujourd'hui,  en  Italic,  a  18  kilomiitres  et, 
**-^jis  ces  conditions,  los  freins  S  la  main  sont  cerlaiuement  suffisants.  II  n'csi  pas 
Possible  que  le  Gongres  exprime  I'avis  qu'il  y  a  lieu  d'imposer,  pour  1' exploita- 
tion de  cbemins  de  for  secondaires,  I'emploi  d'appareils  aussi  difficiles  il  manmu- 
"*ter  el  a  enlretenir  que  les  freins  continus,  alors  que  nous  n'avons  ni  le  personnel, 


ni  I'ouiillage  necessaires  pour  maintenir  cos  appareils  dans  un  dial  constaDt     de 
l)on  fonctionnement. 

M.  Belpaire.  Nous  sommes,  je  pense,  parfaitement  d'accord  :  jamais  il  ei'cbsi 
ontre  dans  mon  esprit  d'cxiger  que  les  chemins  de  for  secondairos  fesseat  des 
d^pensos  excessives  pour  obtenir  les  arrets  les  plus  instantanfe  possible.  M^s 
j'on  revicns  &  ce  que  j'ai  dit  pn-c6demment :  ne  convieot-il  pas  d'inscrire,  d^Ts 
les  conclusions,  que  c'est  pn^cis^ment  en  raisoo  des  vitesses  rdduites  qu'on  p^ui 
so  dispenser  de  ccrtaines  mesures  de  precaution?  Je  n'ai  pas  dit  et  je  o'ai  jam^s 
cu  la  peus^e  de  dire  autre  chose. 

M .  Heurf eau  (France).  Dans  le  rapport,  il  est  mis  que  si  ies  conditioas  actuel  1  os 
d'oxploilation  dos  chemins  dc  for  socondaires  venaient  5  se  modifier,  il  faudrait  en 
vcnir  h  y  employer  dos  moyons  d'action  comparables  it  ceux  que  Ton  emploie  sur 
los  grandes  lignes.  Mais  la  seclioo  n'a  point  pens6  que  la  vitessc  des  trains  diit 
faire  I'objct  d'une  ri^glementation  spficialo.  En  Franco,  la  vitessc  des  trains  sur  les 
lignes  secondaires  varie  do  18  &  40  el  mome  a  55  kilora&tres.  Par  cons6queal,  la 
limito  mi^me  aurait  6t6  difficile  a  determiner,  k  moins  d'admettre  commo  maximum 
55  kilometres,  ce  qui  exisle  dans  !c  rSglemont  beige.  Sans  doute,  la  vitesse  est 
une  des  conditions  qui  peuvenl  se  modifier,  mais  elle  n'est  pas  la  seule,  et  c'est 
pour  cela  quelle  n'a  pas  ^\6  sp^cifiije. 

M.  Belpaire*  Co  que  viont  de  dire  M.  Heurtcau  est  un  correciif  du  rappo*^*- 
cl  cela  me  suffit. 

M.  de  Burlet.  Voici  unc  phrase  dp  mon  rapport  f|iii  mo  somhlc  repondre  p  ^*'' 
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arons  que  nous  n  avons  pas  plus  bcsoin  de  freins  continus  que  de 
'ous  demandons  la  liberty. 

agil  ici  que  des  chemins  de  fer  6tablis  le  long  des  routes.  Or,  il  ne 
mais  a  la  pens^e  de  personne  de  lancer  sur  ces  chemins  de  fer  des 
vitesse  de  120  kilometres  h  Theure. 

omandons  par  consequent  qu  on  nous  permette  de  continuer,  comme  je 
section,  St  nous  servir  des  freins  de  nos  p^res  (Rtres) ;  nous  n'en  avons 
d'autres. 

conclusions  du  rapport  sent  mises  aux  voix  et  adopl6es. 


ANNEXE 


Note   sur   le  (rein   aulomatique  contiiiu   Bode,  par  V Administration 
des   tramways  a  vapeur  piimontaig. 

(PLANCHES  XXXII  kt  XXXIII.) 

Dt^jA  on  1884,  la  Compagnie  gdni^ralc  des  tramwaj-s  A  vapeiir  pi^montais  avail  demanc^fc  jg 
gouvcmemcnt  I'autorisation  d'augmoDtor  la  vitossc  des  trains  et  le  nombrc  dc  v6hicules  de  eo^  "W-ci, 

Rile  dcmandait ; 

1°  Que  la  vitcRfe  des  trains  de  vojagciirs  flit  portiicde  18  &22  kilometres  a  llieure  etceLZ.«dH 
trains  niarchandt»;s  de  12  a  16  kilometres  ; 

2°  Quo  la  composition  des  trains  de  vojagcurs  futdc  cinq  vuitnros  an  lieudoquatre,  etoeU«?(Ie9 
trains  de  marchandises  de  sept  an  lien  de  sii. 

S.  Ksc.  le  ministro  des  travaiix  public5,  par  sa  lettrc  en  date  dii  24  mai  1885,  rtp«:>ndit 
qn'il  aceepterait  la  demandc  pii^sent^  par  la  Compagnie,  qiiand  celle-ci  anrait  appliqiid  A-  xu 
materiel  iin  frein  aiitoinatiqiie  continii  assez  puissant  pour  nrreter  le  train  dans  iin  espace  f^^*i  i 
sa  longueur. 

Le  problome  Slait  done  trts  justcmcnt  pos6  par  les  aiitoriWs  supfrieiiros,  et  c'est  la  solutio^i  ^ 
ce  problfimo.  nisolii  par  M.  T.  Biide,  ingi!nienr,  chef  de  traction  do  notre  Compagnie,  que  ■nots 
allons  donner  bri^vcment. 

Description  du  frein  Bode  apptiqu^  aux  toituret  A  voyageurs.  —  Tout  le  systimo  7n*c«»»q(» 
qui  constitue  le  frein  Bode  consistc  dans  I'application  du  pnncipc  d'uliliser  la  force  autoinaA1'>o 
live  du  train ou  dc  wn  poids,  qui  so  manifcste  par  nne  sSrie  dc  monvemenU  on  de  presfion-^ ™* 
viJhicules  contre  la  machine  et  entre  em,  lesquols  sont  par  I'iniermddioiro  des  repousseor*  et 
d'engins  sp(>ciaui  transmis  par  fractions  aux  sabots  des  (Veins  et  titilisis,  ou  comme  pui***"** 
pour  arretor  le  train,  ou  comme  moddrateur  dc  sa  vitcsse  dans  Les  dcscentcs. 

n  devient  frein  continu  par  le  fait  que  Icsditos  impuUions  ou  pressions  s'dtcndent  si 
■s  vehicules  du  Irain. 

It  etrc  subdiris^a  ci 
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cj 'ill Cliques  pour  dons  tiers  o 


a  Ic.ngucur  el 


S-     Tige  (III  rcpoiisseur  A  avot  » 
i  section  qiiadranpilairo  ponr  le  rt 
C.    Giiide  en  fonte  ic  )a  ligo  du  repnitsseur  arec  troiis  ciiviilaires  pour  son  passage. 
S.     Collier  gllEt^uit  sur  le  pivlnngemcnt  I  de  la  tige  du  repousFeur. 
S.    Eessort  volute  pour  repulsion. 
P-  —  —        traction. 

G-    Collier  fii*  ft  vis  A  reitrtmit^  de  la  tige  B,  giisfant  le  long  dcs  tii-oiitsKK.  —  Deuit-croua 
fi^  a.HX  lirants  limilent  sa  course, 
ff-    Collier  Bx6  4  vis  siir  le  prolongement  I. 

'■      l^rolongement  de  la  tige  du  repoiisseur  fuit  on  guise  de  fourdie  ;i son  estrdmitd. 
'-     Ct-oof  let  de  traction,  fii^au  mojen  d'urtictilatioiis  A  la  tctediirepousseuravi.'c  pi  rats  lateral  ii 
auic^Uelg  sont  joints  les  lirants  KK  ct  glis.'ant  le  long  de  k  tige  B  du  repousseur- 

'-t-  Tirants  de  ti;actioii  fiife  par  lire  extr^mitS  au  collier  D  et  de  I'autre  au  crocbet  detraction, 
twriiant  sur  les  pivots  lalfiraui  de  ce  dernier  et  glistant  dans  los  irous  des  colliers  H  et  0, 
'^-  Guide  de  la  ligo  dans  s»  section  quad  ran  gulaire. 

"JU.  Plaque  fijee  ft  la  caisse  de  la  voituro,  miinie  d'un  ceillet  quadraagulnire  qui  sert  de  guide 
*"  Prnlnngcmciit  de  la  tige  du  rc|>ousseur  en  face  do  sa  fourche  ]Kiur  limiler  la  course  dans  le 
wns  ^e  ]j,  traction.  Entre  la  plaque  et  la  fourche  est  plaei!  un  annenu  de  gomme  Slastiqae  pour 
*°»»**r  les  diocs. 

•''' -  Levirp  du  freia  automatique  embmss^  par  !a  fourche  de  la  tige  du  roponsseur.  La  levier  est 
*^««nn  au  point  Q. 
^-  rirot  dc  Is  fourche  do  la  tige  I  qui  r^tmit  ct  EouticnC  le  lericr  N. 
■^-  Fourche  double  qui  rtunit  le  levier  N  avee  pivots  au  balancier  R. 

'^     Batancier  fl\6  sur  i'arbre  vertiial  B  emhrass6  par  la  fou^'hc  P;  u  I'uno  dcs  extrdmitfi? 
^^*lcMig(ie  est  unie  la  tige  du  piston  du  cylindre. 

■**' ,  Balancier  lis*  k  ia  partie  infiJrioiire  de  I'arbre  S,  auquol  est  flii5  le  tirant  T. 
^-     Arbre  vertical  toumant  sur  coiissinets,  ausquels  sont  fi\&  les  balanciers  K  et  R'. 
^*.    Tirants  des  traverses  da  sabot. 

_^'".   Coussinets  en  fer  supportaat  I'arbrc  S  dans  sa  partie  infiriciire,  et  attacbfi  a  la  cai.'ise  de  1b 
■^tare  au  moyen  des  deui  bras. 

^^_  Traverse  des  sabots  de  frein ;  an  point  central  est  uni  le  Uraiit  T  au  mojen  de  bonlons. 
■^C_  Sabot-i  (le  frcin  attachiJs  4  nrfiuds  a  la  traverse  des  sabots,  et  soutfinus  par  le  tirant  Y. 
^^.  Tirant  porte-sabots  fiiS  ft  la  oaisso  do  la  voiture. 
■^-  Cylindre  en  fonte. 
^^**-    Piston  du  cylindre;  son  dtamitro  est  de  2  millimfitreB  environ  infBrieur  an  diamfitredu 

^-  Tige  du  piston  attacbto  au  prolongement  du  balancier  R  par  un  ceillet  ovate  c. 
^-  (Eillot  ovale  de  la  ligo  du  piston.  II  est  fait  ovale  pour  obtenir  que  le  balancier  R  dans  sa 
^^*lX"se  tire  et  pousse  le  piston  dans  la  ligne  centrale  du  cylindre. 

■**.  Leviw  isolateur  rfuni  par  un  reillet  ovale  A  I'arbre  S  sur  le  balancier  R. 
*.  (EiUet  ovale  du  levier  isolateur  d  au  point  de  reunion  avec  I'arbre  S.  —  Cet  tcillet  sert  A 
^**t«r  les  secouEses  ft  I'arbre  S  dans  le  cas  que  les  prolongcmenf s  I  rentreiiuent  quand  le  frein  est 
^^ta  fonction  ot  par  consequent  le  levier  d  se  trouve  en  ligne  droite  entre  ceus-ci. 

f.  Reisort  elliptique  fiifi  ouj  eitrSinites  de  son  diamStro  sur  la  partio  inferieiire  de  I'isolateur; 
"  est  rcnforee  pour  la  moitie  do  sn  circonfiSrence  par  une  pi*ce  qui  y  est  rivfe. 
p.  Levier  da  ressort  f  fait  a  manehc  A  son  estrfimit^. 
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h.  Encastremcnt  d'air^t  du  Iciier  g  dans  sa  poFilion  normale,  c'est-d-dirc  qtinnd  Ic  fnin  <^t 
libre  dc  fonclionner. 

I.  Encastrcment  d'arret  du  lovicpj  dans  la  position  d'isolcmcnt  du  froin. 

I.  Tirniit,  Bx6  d'lm  c6tA.au  prolongemcnt  du  baluncicr  R'  ct  dc  I'autre  an  mojen  du  cki'^ 
I'arbre  a  manivello  m. 

wi.  Arbro  A  manivollo  pour  oovrir  le  frcin  i  main. 

II,  o,  jj,  q.  Levier,  tirants  et  arbre  4  manivells  pour  frein  &  main. 
Le  train  fitant  en  marche,  souls  les  organcs  de  traction  entrant  en  fonction ;  dans  m  c»*  '^ ^A 

ropou.'iseur  A,  la  tige  B,  Ic  prolongemcnt  I,  les  rew^orts  Eet  F,  ain^ique  lea  tiranl.°  KKsonll^- 
par  le  ei-oulict  de  tnu'.tion  J.  ct  trouvent  line  limite  t  lour  d^placemcnt  longitudinal  dans  I'tdjtitK-  ' 
que  les  plaques  MM  pr^sentcnt  ii  la  partie  inf<5rierire  dc  la  fourohc  du  prolongcmont. 

Dans  retto  position,  les  oi^anes  du  frein  ne  fonctionncnt  pas,  et  les  sabots  rcstent  inactif!. 

Supposons  que  le  train  doive  s'arrcter.  La  machine  .'''arrctant  avec  plus  ou  moins  de  promp  '  ^ 
tudo  Euivant  son  iwids,  ta  vitesse  et  la  force  du  frein  dont  ellc  est  pourvue,  prfeente  un  obsiac"^^^ — ' 
jJus  ou  moin.s  im|iidvH  au  pivniier  vSbieulc  du  train.  Alors  lo  ivpousseur  A  e^ont  k  la  pressic^^^ 
est  refould  en  anifire,  Ic  levier  N  qui  est  fiiii  k  la  fonrche  du  prolongement  I  est  #galement  pouss-^^" 
dani  la  m£me  direction.  La  fourche  double  di^placcra  te  balancier  K  et  I'obllgera  k  toumor  vec^  '^  ^ 
In  gauclic. 

C<'lUM.'i  ^tant  »>lidement   llx^'   A.  I'at'bre  central   S  en  Cf^t  seeond^c   dans  son   mouTenw^^C'rv 
toiirnunt.  Lo  balancier  R'  qui  est  aussi  6x£  a  i'arbre  9,  tourncra  Sgulcment. 

En  HP  drtplu^ant,  le  baloneier  B'  iwrtera  au  moyen  des  tirants  les  traverses  des  sabots  cont^:- 
l<!s  roues. 

Le  ivpousseur  A  cnrrespondont  rentrora  simultanSment  et  Taction  du  levier  restcra  ^g«le  po^ — -^ 
les  deux  parties  lat^ralcs  du  v^liiciile. 

Pour  dimiiuier  les  elmes  qui  si'  font  sentir  plus  ou  moins  forteroent  i.  un  arret  bmsquo,  il  a  " 
actjuint  un  cylindro  avuc  (lislon.  Par  son  prolongemenl,  Ic  balander  R,  au  moment  de  f^—  .^^ 
ddplacCDient,  pousse  avce  force  le  piston  dans  le  e.ylindro;  colui-ci  Stant  ivmpli  dJiuile  oppc^rn^w 
une  r^sistanec  i,  I'avaneement  du  piston.  I'huile  ne  trouvant  d'issuc  que  daos  I'cspsre  compris  os  "^Kr—  f, 
le  piston  et  Ic  cylindre.  Cctte  I'^sislancc,  insuffisantc  pour  umpScher  le  fonelionncmcnt  ^mdn 
levier,  siiffit  amplemcnt  pour  amortir  les  cbocs. 

En  wpreiiflnt  Ifl  crturse,  la  locomotive  tire  &  elle  les  orgjiiies  di!  la  traclifvn  et  dii  fh'iii  ot 
I'uns^iicDt  tout  SB  riitablit  dans  la  position  noi'molo. 
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I'ola  [inr  Ips  prolongemcnt.s  I  <|iii  en  c«M-iipi.'nt  en 
?s  frcinE,  cc  qui  (wtit  s'obWnir  dc  lieux  mniiifires  : 
I  an  tnojcn  d'Hutres  nit^canismcBiiiiisoiit  indiijii^a 

■ssorifse  place  automat iiiiemont  entrelpsprolon- 


jio  piiiFSc  occiiper  la  lignc  ilroilc,  rm|)culid  cii 
parlie  I'uijiace.  Dans  ce  <-«-<,  ii  siiffira  d'ouvrir  1< 
all  )iu-  uu  Ifger  avancctiicnt  dc  la  locomotive  in 

Daatt  le»  doux  riw.  It?  levier  d  ponssd  par  le  n 
gemBwU  I. 

Par  cdntrc,  la  manoeuvre  tcmiiD«k!,  si  I'on  vont  remettre  le  freln  en  condition  de  fonetionncr, 
"H  d£plafc  le  k'vi«r  //  de  rcm-aEtrement  i  jioiir  le  plater  &  rencBstroment  A ;  alors  k  lovier  isola- 
tciir  se  (!tipk;unt  n'empeclie  phi$  lu  course  des  prolongements  I. 

CepesdanC  iiiie  pression  aiir  loff  ropotisseura  pent  empechcr  le  ressort  f  d'si'liomier  lo  levicr  t/ ; 
•liuu««  cas,  <>n  dcvrait  fuire  la  manceuvre  comme  il  cstiadiqufi  ci-dessiis. 

Lb  lerier  y,  qiiand  il  so  trouvc  dans  l'enl^ast^eme^t  i,  ressort  plits  ou  moins  siiivaiit  !u  pusition 
^n  letier  iiwlnteur ;  iin  indiiateiir  j,  &x6  anpi'ea  de  rencastreineiit,  innrqiie  la  Inngiif  tii'  tjiie  le 
Wer  doit  avoir  en  dehors  quand  ie  frein  est  iaol6. 

Conme  il  est  mcnlionn^  plus  hant,  d'auti-es  organes  siibsidiaires  pernietteat  d'ouvrir  les  (ruins 
WilftBiatiques  fiintirecoiiririla  traction  delu  locomotive.  Cpsorganes  sont;  I'ai'brc  ft  man i Telle  m, 
Itt  tSrunis  I,  rt  le  prolonfcemcnt  dii  balancier  K'.  Supposant  que  le  frein  »)it  fcrmd  et  que, 
MiUanl  iiuvrir.  on  touruo  la  manivello  m,  luqueilo  actionnero  au  moycn  dcs  tirants  I  lus  balan- 
(^ien  R'  pt  R  en  Ics  faisant  tourner  vers  ta  droite,  alors  tout  le  in^'aniKmc  du  Ti'eiD  subira  ua 
"Mttvemeut  eonfraire  6.  celni  pour  serrcr  les  freins, 
,  Au  frein  A  main  et  d  son  inSninismc  s'lyoute  lo  frein  &  main  ou  frein  indSpendant,  Icqiiel 
"twijirend  les  tii'ants  o,  p,  le  Icvier  n  et  rarbre  k  manivulle  g ;  co  trcin  i^Iant  mis  en  fonction,  le 
Iwier  H  fist  mis  m  mouvement  par  le  tirant  p  qui  pi-t  nSuni  par  uui'  elitiine  6.  rarbre  de  manivelle  q. 
^  lirant  o  stfitmniS  par  le  levier  n  tiro  les  sabots  de  frein  centre  les  roues,  mais  d'un  seul  cot^ 
"^n  Tihiciila. 

Aiin  d'fiviter  les  Equivoques,  dans  I'usage  dfls  raanivelles,  celles-ci  sont  [■eititi.'s  do  coiilours 
*a«3wtes. 

■  -^Vffls  Bode  appliqui  aux  icagons  A  marchaiufises .  —  La  mSme  disposition  du  frein  pout  6tn! 
'*Ppliqu&>  aux  wagons,  Eoit  en  calant  les  quatre  roues  comme  pour  )os  voitures,  soit  sculeinenC 
^^Ox  roues.  Dans  ce  dernier  cas,  la  disposition  du  mfleanisroc  est  plaeSe  verticalement,  comme 
■™  **oiitrc  la  planclie  XXXllI,  trop  dairc  par  t'Uc-meme  pour  exigar  do  plus  amples  ciplicatlons. 

■^jifi/icoifoti .  liiisuUats  pratiques.  —  La  Compagnic  a  fait  appliqucr  le  .'jatAmc  Rode  i  toutcs 
-^*  Kntures  et  a  fait  pour  cette  operation  une  dL'ponse  moyenne  de  100  francs  par  vulture.  Pes 
I    *gonssont  munis  dii  frein  d'un  seul  cotiS  represents  par  la  planche  XXXIIl. 

Xtuis  I'applifation  du  frein  au  moment  de  la  construction  dcs  vfibicules,  le  pi'ix  de  rerient 
^^'*8'nente  le  pj'ix  d'un  frein  ordinaire  dans  dcs  proportions  assoi  niinimes. 
E|.      lid  Compugnie  a  depiiis  dcnx  ans  la  majeure  partis  de  son  maldriel  muni  du  fi-ein  fiodo,  qui 
p*''^«qii'ici  a'a  [mi  donnd  lieu  a  des  reparations. 

<}uant  a  In  puissance  d'arrot,  un  tableau  ci-annciS,  eitrait  d'un  rapport,  Indiijiio  d'linc  fejon 
^  **l*  dairc  les  rfisultats  obtenus  dans  line  scrie  d'expfiricnces  failes  lo  27  f^vrier  1886  sur  la  ligne 
"lineo-SBluzai  par  una  commission  d'ingf''iiieurs  nomm^o  par  le  GouYcnieraent. 


■■ 


Tnrls.  16  M[iumbn  1SS7. 


Le  Prt'sidenC  du  Conieil  iTAdmi/iii. 
RODOLPHB  COl^ONT. 


Annoxa  i  U  note  de  rAdmuiistratton  des  tnunwaya  i  vspaor  piamontaii. 


TABLBATT  des  experiences  bii^  le  S7  fiivrier  1886  pour  reconnalti-o  quells  influeocM 
p«ut  aroir  ta  surcharge  des  vdhicules  d'lm  train  de  tramway  sur  I'afficAoiU  du  fteia  automatiqu  _ 
continu  du  sjatdma  Bods  appHqud  &  quelquea  v^hicules  ou  i  tous. 
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XXIX'  BT  XXX'  QUESTIONS  RCUNIES 


TRANSBORDEMENT  ET  AFFLUENTS  DE  TRANSPORTS 


-^^•Cc 


XXIX.  —  Transbordemem. 

Quels  sonl  les  moyens  les  plus  pratiques  pour  facilUer  les  echanges  dc 
voyageurs  et  de  marchandises  entre  les  cliemins  de  fer  secondaires  a 
ecarlement  etroit  et  les  cliemins  de  fer  a  grand  Irafic,  an  double  point 
de vue  : 

A.  rfes  relations  (echange  de  voyageurs,  transbordement  des  marchandises); 

B.  du  reglement  de  ces  relations? 

XXX.  —  Affluents  de  transports. 

^*  Les  cliemins  de  fer  secondaires  etant  essentiellement  consideres  comme 
affluents  de  transports,  comment  doivent  etre  classees  les  stations  de 
jonction  pour  les  cliemins  de  fer  a  ecartements  differents? 

*•  Quand  faut'il  tin  service  de  communaute  ou  des  services  separes? 

Dans  le  cas  des  services  separes,  n'y  aA-il  pas  lieu  de  les  assimiler  aux 
raccordements  industriels? 


XXIX-  ET  XXX'  QUESTIONS  REUNIES 


TABLE     DES     MATlfiRES 
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Note  sur  la  q^n■^lil.n  XXX  par  I'Admii 
MMitoiTiiiiM  [ItJilie) 

Jliscussion  en  section  [pi.  XXXVII)  .     . 


XXIX-XXX  - 


des  fliomins  de  fi;r  de  la 


XXIX-XXX—  15 
XXIX-XXX  —  17 


Discussion  on  stance  pWniiire  et  conclusions XXIX-XXX  —  37 


NOTE  SUR  LA  QUESTION  XXIX 


PAR 


l'aDMINISTRATION    DES   CHEMINS   DE   FER   M^RIDIONAIX   (iTALIE) 


(PLANCHES  XXXIV.  XXXV  et  XXXVI; 


n  ne  nous  semble  pas  possible  de  I'^soudre  en  termes  g^n^raux  la  XXIX*^  question,  car  los 
moyens  qui  peuvcnt  etre  propres  A  rendro  plus  facile  lo  service  de  correspondance  des  marchan- 
dises  et  plus  ais^  le  transbordement  des  voyageurs,  dependent  des  conditions  spt^ciales  dsjxs 
lesquellcs  se  trouvent  les  lignes  d'un  r<?seau  principal  et  celles  d'un  chemin  de  for  A  section 
r^uite,  ainsi  que  des  changements  qui  peuvent  etre  introduits  dans  les  conditions  qui  roglent 
C6  meme  service. 

Nous  croyons  done  qu'au  lieu  de  nous  arreter  A  <5tudier  d*une  fa^on  abstraite  la  question 
jg4i\6vn\e,  il  sera  plus  utile  d'ex^wser  de  quelle  fa^on  ce  service  de  correspondance,  sur  nos  lignes, 
est  ^tibli  aux  points  de  jonction  avec  les  chemins  de  for  A  section  r^duito,  c'ost-A-dire  d  Modone, 
A  Arezzo  et  A  Fossato. 

A  la  gare de  Modene,  le  service  de  correspondance  ne  sert  qui  rendre  plus  facile  T^change  des 
marcbandises  avec  le  chemin  de  fer  A  section  r^duite  Sassuolo-Modene-Mirandola-Finale,  tandis 
que  les  batiments  pour  le  service  des  voyageurs  sont  complotemcnt  distincts  et  no  cornmuniquent 
entre  eux  que  par  la  voie  publique. 

A  Arezzo  et  A  Fossato,  au  contraire,  les  choses  ont  dt^  dispos^es  de  fa^on  A  pouvoir  fairo  au?.si 
le  seiTice  direct  pour  les  voyageurs,  la  meme  gare  servant  A  rosp'.oitation  de  la  lijrno  principalo 
aussi  bien  que  de  la  ligne  A  section  r^duite. 

Ill  '^^ 


Serrtei  de  earrespoiygaHee  avee  U  chemin  dt  fer  Sassuolo-Modfne-Wrandola-FlnaU. 

Le  plan  ci-joint  (pi.  XXXIV)  comprend  la  parlie  de  notre  garo  de  Mod^ne  nttenante  i  11 
coiir  eitfirieiire,  ains^i  <jiio  les  ouvrngea  dont  se  compose  la  gare  4  inarcLaudiseG  voiune,  appar- 
t«nant  ou  cheniin  de  fei'  S  seotion  rflduile. 

La  ?oia  A',  B',  C,  &  soction  rtduito,  passe  4  proiimitiS  de  I'lin  et  de  I'aulre  rangnsin  ft  maa 
chnndises. 

L'uiitfe  Toie.  ft  HoctiuD  normnlo,  D'.  F/,  F',  faisatit  pnrtie  de  la  dernidre  des  lignes  ft  nu^ 
•rbsndiiies  de  nolro  gaifi,  conduit,  conime  voie  inorte,  au  qua!  du  diemln  de  fer  ft  voie  rMuil^ 

L'ikliange  dee  innrcliandlses  ft  Mod&ia  s'uiructiie  soiii;  la  foime  de  service  de  correepondannw 
lant  |)Diir  Ips  TnaiTbandiseE  ft  gi-aode  Tileese  et  pour  lee  vitleiirs,  <]iie  pour  lee  mnrchsndiscs 
[letite  Tilesse,  en  se  servant  de  la  voie  A',  B'.  C,  dont  nous  vcnons  de  pnHer,  par  Inqiielle  I-  _ 
wagons  des  chemins  de  fer  ft  section  rftluite,  apportent  les  marcliiindiseB  &  notre  mngaMn. 

Les  wagons  contenant  les  march  and  ises  ft  cbargement  complet,  qui  doivent  fitro  consignft 
Modino  au  cliemin  de  fer  ft  section  ri!diiito,  passcnt  au  cotilraii-e  pnr  la  voie  D',  E',  F',  ft  pro^s 
mill}  du  mngasio  dudit  diemln  de  fer,  pour  etre  direclement  transboFd^s  danti  d'aiitres  wago  — 
places  9ur  la  voie  G',  H' ;  ot  dans  le  ens  oil  le  cliomin  dc  far  A  section  i-ddiiite  dcvrsit  nous  con^ — 
gner  des  marcbandiKes  pour  en  fofmer  des  wagons  complete,  on  transporle,  siir  an  detnande.  ^H 
wagons  vides  sur  la  voie  D',  E',  F',  et  on  an  eflertne  de  la  mome  fn^on  le  cbnrgemcnt  dii-*^™ 
soit  du  mngasin,  soit  des  wagons  qui  se  trouvent  =ur  In  Toie  G  ,  H'. 

Scrrice  direct  des  toyageurs  et  de  corresporulaiic*  pniir  let  rnarchaiidiies  arec  h  ehemin 
de  fer  Aresio-Fostalo, 

D'apr^s  les  plans  ci-joiats  (pi.  XXXV  et  XXXVT),  on  voit  de  quelle  fa^n  unt  «t4  places  leg  ii^M 
ituits  gronpos  de  voies  ft  marcbandjsos  pour  I'endi'e  plus  fscilcs  l'(k.'bnnfw  des  coiis  et  le  tranitK^M 
dfiment  des  wagons  dans  les  gares  d'Arezio  ot  de  Fossato.  Les  movenc  emplov^  Ronl  Ira  mte — ^ 
quo  cenx  qui  ont  i^t^indiqu^  pour  la  gni-e  de  Mo(16ne. 

U  est  cepondant  ft  remai'qiier,  ainsi  que  nous  I'avons  d^jft  dit,  qua.  tHndis  qu'ft  Modine  ^H 
deux  chemins  de  fer  font  un  sei'vice  ind<Jpendant  ajant  chacun  «t  prupre  gsre  nvcc  Kt  itf^^ 
dances,  ft  Arerzo  et  ft  Fossato,  an  conLrnire,  lei  giirea  sont  comtnitnes. 

De  pins,  ft  Fosinfo.  pour  augmenter  la  piii!isance  de  In  gare  et  pour  rcndre  la  pr«mi"i 
Bccas<:ible  aui  trains  dn  cliemin  de  fer  principal,  aussi  bien  qu'ft  cenx  du  chemio  de  ten  lectic 
r^duitv.  on  a  4tabli  une  voie  ft  trois  rails,  pcsant  36  kilogrnRimesparTnetiecoiirast,  d'nnniQdi-- 
c«Rlbrine  ft  mini  des.  rails  du  chemin  de  fer  principal,  et  on  a  pined  aui  points  de 
dmij  (lemi-cbangements  de  Toie,  qui  permcltent  d'Stablir  la  communication,  soit  avcc  U  toS* 
rMuite,  soit  avec  Is  voie  normale. 

Cbflcnn  des  dein  npparoils  en  question  est  nulomatiquement  relii>  ft  un  s^mapborv  A  dmtS^ 
ftiles,  dont  (vUe  de  dessus  se  rappurtti  i.  la  voie  normale  et  celle  de  dessoiis  ft  la  voie  ft  UrfBO^' 
rMuite;  de  soi-te  que,  lorsque  I'aiguitle  est  dispoiSe  ponr  le  pnsiago  des  convois  du  cliemin  tli^^ 
&r  ft  voie  normale,  Fuilt.'  siiixirioure  indiqitc  voie  libre,  ot  Tnilo  iuKrieui'e  est  tonmte  ft  IiutA  "^ 


Cette  voie  commune,  comme  on  le  voit  sur  le  plan,  eat  roli*)  au  groupe  do*  to! 
dises  an  mojea  d'un  changenient  de  Toi«  comptet  et  d'un  I'ceur  spdcial  au  point  d'lntonadics 

du  rail,  foisjint  exclusivemcnl  ]>.ii  tie  de  la  voio  A  largcur  rMuite. 


XXIX-XXX 


A  Fossato,  on  a  chercb4  k  rendre  plus  ais4  le  transbordement  des  voyageurs  des  train,  de  la 
'igne  princi{>ale  sur  ceux  de  la  ligne  A  section  r^duite  et  vice  versa,  en  construisant  une  galerio 
transTersale  A',  B',  reliant  entre  eux  les  quais  d*embarquement. 

De  meme,  afin  de  rendre  complete  Tinstallation  pour  le  service  des  marcliandises,  on  a  placd 
line  gT*ue*sur  le  quai  destind  au  transbordement  entre  les  voies  XIII  et  XIX. 

Pour  ce  qui  a  rapport  d  la  fagon  de  r^gler  les  services  directs  pour  les  voyngeurs,  les  bagnges 
*?t  les  chiens,  ainsi  que  le  service  d'^chunge  dos  marchandises,  on  pourra  consnUer  la  copie 
ci-jointe  de  la  convention  stipul(^e  avec  les  chemins  de  fer  de  TApennin  central  pour  lexploita- 
tion  des  gares  d'Arezzo  et  de  Fossato  (annexe),  dont  les  dispositions  gi^ndmles  seront  adoptees 
aussi  dana  d^autres  cas  analogues  pour  relier  nos  lignes  nvec  des  chemins  de  fer  &  voie  r^duite. 


L  —  Conyention  entre  la  Societe  italienne  des  chemins  de  fer  meridionauz 
tt9cpl0itant  le  reseau  adriatique  et  la  Societe  des  chemins  de  fer  de  TApennin  central 
Poiur  le  service  direct  des  yoyagenrs,  des  bagages  et  des  chiens,  pour  Techange  des 
P>^ifcgchftndises  et  poor  le  service  comman  dans  les  stations  d*Arezzo  et  de  Fassato. 

(Traduction.) 


Entjr^  Jq  Soci^U  italienne  des  chemins  de  fer  me'ridionaux,  represents  par  la  personne  du 
^^^^^icteur  des  transports,  M.  le  commandeur  i}igdnieur  Giuseppe  Lanino,  et  la  Soci^d  des 
^^^^»»im5  de  fer  de  VApennin  central,  reprdse7itde  par  la  personne  du  directeur  de  Vexploitaiion, 
"**  •    20  chevalier  ingdnieur  Luigi  Polese,  il  a  dtd  convenu  ce  qui  suit  : 


•"^CLB  PREMIER.  —  La  ligne  d'Arezzo-Fossato  est  admise  au  service  direct  pour  lo  transport 
^^>yageurs,  des  bagages  et  des  chiens,  et  k  I'^change  des  marchandises  d  grande  et  A  petite 
7^^^  dans  les  stations  d'Arezzo  et  de  Foisato,  conform^ment  aux  rdgles  indiqu^cs  dans  les 
*^es  suivantf . 


^     J.  2.  —  La  ligne  &  voie  6troite  Arezzo-Fossato  n'est  pas  admise  au  service  de  transit ;  la 
I     ^"^On  d'Arezzo  ne  pourra  done,  par  cette  ligne,  ni  distribuer  des  billots,  ni  enregistrer  des 

^^%e8  on  des  marchandises  en  destination  de  Fossato  ou  des  autres  stations  adriatiques  autres 

^  I'ossato. 
J     ""^^  m^e,  cette  dernidre  station  ne  pourra  distribuer  des  billets  ni  enregistrer  des  bagages  ou 

^    ^Marchandises  pour  la  station  d'Arezzo  et  pour  les  autres  stations  du  reseau  adriatique  autres 

A^i-ezzo. 

Vot/ageurs. 


^  ^IT.  3.  —  Les  stations  des  deux  Administrations  admises  au  service  direct  pour  les  voyageurs 

*^^  lea  soivantes : 

fwir  le  r6seaa  adriatique  :  Florence,  Livomo,  Bologne,  Rome,  Anc6no,  Foligno,  Perugia  et 

ni. 

oar  la  ligne  Arezzo-Fossato :  CittA  di  Castello,  Gubbio,  Umbertide,  San-Sepolcro  et  Anghiari. 
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Les  billets  d'uUer  ct  rclour,  qui  Keraient  institn^  dans  la  suite,  eeront  limiMs  aux  statioD!^^^ 
Giibbio,  Umbcrtide,  Citi4  di  Castello  et  Sau-Sepolcro  pour  \n  ligno  d*Ai-eia>-Fo*sato,  el  »»  -J» 
ffations  do  Florence,  Ancone,  Perugia,  Livorno  et  Rome  dcs  chemins  de  fer  formant  lo  itse^^m.'a 
t:dt'iiili(|ue. 

Lea  deux  Administratiyns  ^  i^Korrent  d'aireler  dc  rommun  accord  les  stations  qui  pourror^^t, 
»!iins  la  suite,  fitre  admises  au  sei'vii*  dii-ect  soil  pour  les  billots  ordinaires,  soit  |iour  les  bill^=r-t« 
d'allerel  retotir. 

Art.  3"".  —  Les  voitures  de  la  ligne  Arczro-Fossalo  n'ajant  que  la  1"  et  la  2*  classc,  K.  ^n 
vnyageurs  de  teri'e  seroiit  munis  pour  ladite  ligne  dc  billets  correspondants,  dont  la  part  ^c3e 
taxe  poui'  le  parcours  sur  la  ligne  de  t'Apciinin  central  sera  tJgale  d  celle  de  la  scconde  dass^^  , 
Jans  laqnello  lesdits  vojagvufs  prendi'ont  place. 

Les  billets  de  seeondo  classo  aclictfis  dans  les  stations  adrintiqiics  en  sorvice  direct  ntec  la 
ligne  Ari'iio-Fo-ssato  donnetit  droit  A  prendre  place,  dans  la  memo  classe,  dans  les  voitures  «3n 
rliemin  de  (et  de  I'Apennin  r«nti'al.  siiuC  bicn  entendu  le  droit  du  voyageur  de  passer  4  la  ftr^- 
mi6ro  classe  on  pajant  la  dilTerenca  correspondantc. 

La  fourniture  des  billi^ts  do  voyagc<ir$  sera  faile  par  les  aoins  et  am  fi-ais  de  TAdministrati on 
4  laqnello  apparticnnent  les  stations  do  di5part,  Les  billets  d^Iivr^s  par  une  Administration 
pour  IcK  stations  do  I'n'itre  doivent  indiqucr,  au  nioycn  d'un  sjgne  conventionncl,  la  station  ij  u  i 

Les  amendcs  et  les  recettes  supple mcntaires  pour  d<^faut  de  billets,  pour  changement  de  classo 
oil  pour  piolongement  do  voyage  soront  per^ncis  par  les  agents  de  cliaque  Administration,  seo la- 
ment pour  le  parccmrs  y  rclatif,  ot  jamai,-  siir  les  lignes  de  I'autre, 

Mais  Ic  personnel  d'escorte  du  train  devra  en  donnor  avis,  si  c'est  possible,  4  celui  du  tim-in 
coiTospondant  ou  au  chef  de  la  station  do  transit. 

Les  stations  dWrerao  et  de  Fii^sato  distribucront  des  billets  pour  lo  service  dcs  deux  Adminvs- 
trations;  cliacune  de  celles-ci  fournira  les  billets  nf^cessaires  d  son  service. 


Art.  4.  —  Les  eip^ditions  de  bagagos  ot  dc  cbions  ponrront  etre  cfibclufies  directement  en  *  ** 
L\i  stations  d<'s  deux  Soci5t(5s  admises  au  service  direct  dcsvojagjurs  ot  indiquSfis  d  I'article  3. 
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pour  llnscription  et  la  taxation  des  transports  dc  chiens,  laqiielle  taxation  se  fera  sur  !a  base  dcs 
birife  de  chaque  Administration. 

Art.  6.  —  Les  pertes  et  les  avaries  des  bagogcs,  quoUes  que  soient  leurs  causes,  ne  pourront 
jamais  4tre  imput^es  k  TAdministration  qui  prouvera,  au  moyen  d'un  rcgu,  avoir  remis  k  I'autre 
Administration  les  bagages  perdus  ou  avarids  dans  la  suite,  saut  les  cas  de  reserves  faites  et 
•oceptdes  expressdment  aux  stations  de  transit  oii  aura  toujoui*s  lieu  la  reconnaissance  contra* 
dictoire  de  tons  les  bagages  entre  les  employes  des  deux  Administrations. 

Art.  7.  —  Lorsqiio  Ton  ne  pourra  constater  sur  quel  r^scau  lo  manque  ou  Tavarie  sera 
«irvenue,  les  indcmnitds^  payer  scront  rt^partics  (ntre  les  deux  Administrations  proportionnelle- 
ment  au  parcours  des  bagages. 

Les  deux  Administrations,  pour  cc  qui  regarde  les  taxes  des  bagages  et  des  chiens,  dchange- 
ront  entre  elles  un  6tat  donnant  Findication  des  noms  des  stations  et  des  distances  kilom^triques 
dc  cliacune  d'elles  aux  stations  de  transit;  elles  se  communiqucront  leurs  tarifs  et  les  modifications 
wooessives  qui  y  seront  faites. 

Marchandises  d  grande  et  d  petite  vitesse. 

Art.  8.  —  L'<5change  des  marchandises  sera  effectu6  sous  forme  de  correspondance,  au 
''wyen  d*un  service  de  remise  et  de  reception  dans  los  stations  d'Arezzo  et  de  Fossato,  comprenant 
le»  marchandi.ses,  tant  A  grande  qu'a  petite  vitcssc,  ainsi  que  le  numeraire  et  les  valours. 

^  ce  service  sont  exclus  les  colis  indivisibles  d'un  poids  sup6rieur  &  5  tonnes,  les  matidros 
innammables  ou  explosive s  &  transporter  suivant  les  pi'escriptions  de  rdglem^nts  sp(5ciaux,  ainsi 
que  los  autres  qui  seront  indiqiiees  Jans  la  suite. 

Aht.  9.  —  Sont  admisos  4  r<5cl)ango  des  marchandises  toutes  les  stations  et  les  halles  de  la 
'^^Jio  Arezzo-Fos.«ato,  ouvertes  aux  transports  k  grande  et  A  petite  vitesse. 

*^*>Ur  etre  admi.«^»s  A  rck-hangc,  objet  de  la  prc^scnto  convention,  les  expeditions  devront  etie 
*^*^^*^»it4es  A  la  .Citation  de  d(^part  avec  les  documents  presents  j)ortant  la  designation  d'Arezzo 
»"**  ^e  Fossato)  pour  la  station  destinataire. 

.  "^^T.  10.  —  Les  expeditions  provonant  d'Arezzo-Fossato  A  destination  de  I'etranger  et  celles 
*^«ircbandises  soumises  A  la  douane  dans  Ic  royaume,  devront  etrc  escort ees  par  les  documents 
^Ouane  presents,  dument  inscrits  A  la  lettrc  do  voiture  ou  au  bulletin  d'expedition. 

"^Ht.    11.  —  Pour  les  transports  dc  marcliandiscs,   chaque  Administration  appliquera  scs 
^''^Pt^s  tarifs  internes  au  parcours  qui  la  conceine. 
^^^--^s  taxes  minima,  tant  pour  les  transports  A  petite  qu'A  grande  vitesse,  seront  appliqu^es  par 
^*|ae  Administration  pour  le  parcours  qui  la  conoerne. 

^-^s  droits  fixes  seront  appliques  en  entier,   tant  pour  lo  parcours  sur  le  r^seau  adriatique 
^    ^  pour  celui  sur  la  voie  etroite;  et  a  chaque  Administration  reviendra  le  droit  fixe  qui  lui 
*^l^rtient  d'aprds  ses  propres  tarifs. 

^-«s  expeditions  A  charge  complete  ou  dont  le  poids  atteint  ou  depasse  4   tonnes,   seront 
^^*lsbord6es  par  les  soins  et  aux   frais  do  la  Societe  de  I'Apennin  central  avec  son  propro 
^^*'*oimel. 

l-a  Societe  des  chemins  de  fer  meridionaux,  en  compensation  des  operations  de  dediargement 
^^r  les  marchandises  provenant  du  reseau  adriatique,  et  do  chargemcnt  pour  celles  qui  y  .sont 
^^tinees,  payera  A  la  Societe  de  TApcnnin  central  la  sommo  de  cinquante  centimes  par  tonne. 


Art.  12.  —  Tonics  ks  expeditions  pourroct  etre  effectudes  sur  les  lignes  des  deux 
tratioDs  et  pour  le  parcours  &  Tint^rieur,  tant  en  port  franc  qu'en  port  dil, 
taxe  en  portje  aflranchie  et  en  pailie  i  perccvoir. 

Art.  13.  —  Pour  les  espiditions  en  port  &  percevoir,  on  fera  soivre  sur  U  rfeipAlitiw. 
A  fajre  &  la  station  d'Arezzo  et  do  Fossato,  coinmo  dt^pensos  anticip^es,  les  taxes  dues  4 
nistration  de  la  station  de  depart,  &  I'exception  dcs  taxes  qui  seront  compiles  i  nouveau  d'aprfc—,^ 
les  regies  en  UFage  pour  les  r^xp^tions. 

LesdJtcs  d^pcnscs  antiuipiies.  provenant  des  d^penses  de  Cranspoiii  report^es  en  compte  du-  .^^^ 
les  feuillcs  de  rfiexpildition,  ne  donneront  pas  lieu  i  provision. 

Art.  14.  —  Pourleseipi^ditionsen  port  franc,  les  stations  de  depart  eiigeront  les  taxes  jusq- 
destination;  la  station  de  transit  fera  la  rSexpidition  en  inscrivant  les  taxes  i^omine  per^ues  et 
se  couvrantsur  la  station  de  depart. 

Pour  les  expi^ditions  jirovenant  de  la  ligne  Arezzo-Foi^sato,  11  sera  pourvu  i.  la  r^ipMil  -JT"  .^ 
dans  les  stations  eonimiines  par  les  <:oin5  do  I'Ad ministration  des  chemins  de  fer  de  I'Apeik.  x~^k.j£ 
central;  poureclles  provenant  du  rfceau  adriatique,  il  sera  pourvu  A  la  n^eip^dition  dans  X-^s 
stations  ccmmunes  paries  soins  do  I'Admi  nisi  ration  dcs  chemins  de  fer  mSridionaui. 

Art.   15.  —  Les  marcliandifos  pourront  etre  grevSes  do  port  &  percevoir  ou  de  dip^xs*^ 
anliciptes  suivant  les  conditions  des  turits  internes  respectifs. 

Commo  los  expeditions  doivent  etre  renouvelfies  aux  points  de  trapsit  et  qu'il  est  poart^^i' 
ndccssairi:  de  renouveler  aiissi  les  ports  A.  percevoir,  tant  la  Soci^t^  des  cfaemins  de  fer  mdridicnKiix 
eiploitant  la  r^seau  adriatique  que  celle  de  I'Apennin  ccntrRl  auront  le  droit  d'eiiger  dsoi 
cliaque  cas  les  provisions  qui  pour  ces  poi'ts  i  pei-cevoir  lour  apparticnnent  d'apr^s  les  tariff  en 
viguciir. 

Art.  Ifi.  —  Tontes  les  expeditions  de  marcliandises  p4ris.«ables  et  celles  de  marcbandises  «iM 
p6rissablc3  dont  la  valeiir  ne  rcpr^sento  pas  la  laie  de  transport jusqu'a  destination,  ne  pour^cow 
etre  effectuSss  qu'en  port  franc. 

Art.  17.  —  Les  marcbandises  non  convenablement  cmbalWes  on  portant  des  traces  irid^S'  ■n'* 
de  d^gat  ou  d'avavie  ne  seront  pas  accept^es  sans  une  declaration  de  garantie  a  faire  si'^^-^ " 
document  de  transport  et  A  signer  par  I'envofeur.  en  vertu  de  laquelle  le  cbi 
touts  respoDsabilit^. 
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Bk  li^-ne  Arezzo-Fossato  les  wagons  vides  nck^cssaires  pour  le  chargement  dcs  marcliandises  ^ 
v'a^on  complet  arrivant  sur  la  ligne  Arezzo-Fossato.  Ces  memcs  wagons  scront  demand^  aux 
des  stations  communes  A  voie  normale  6  heurcs  d'avance. 


LT.  19.  —  Les  exp^tions  de  b<$tail  aiiront  lieu   seulement  en  service  iiitdrieur  des  deux 
inistrations  et,  dans  ce  cas,  Tenvoycur  du  b^tail  devra  i)ourvoir  an  d^tachement  dans  la 
ion  commune,  au  chargement  successif  pour  la  station  de  destination,  etc. 
►urces  operations  de  d^tachement,  de  ddcharge  et  de  recharge,  etc.,  jusqua  destination, 

1  «ix Voyeur  aura  la  faculty   de  pouvoir  d^l^gucr  la  Soci6t6  du  chomin  de  for  Arezzo-Fussato, 

^'^o^ennant  une  annotation  sur  les  documents  de  transport. 


'.  20.  —  Les  cxp^itions  d'un  poids  inf6rieur  k  4  tonnes  provenant  de  la  ligne  Arezzo- 
Possalo  en  destination  dcs  lignes  adriatiques  seront  d^chargdes  par  les  soins  et  aux  frais  de  la 
Sooi^t^  des  chemins  de  fer  de  I'Apennin  central  et  remises  a  TAdministration  dans  les  magasins 
^®  VAdriatique  qui  pourvoira  au  chargement  sur  ses  propres  wagons. 

De  meme,  les  expeditions  n'atteignant  pas  4  tonnes  provenant  du  r6seau  adriatique  pour  la 
"gne  Arezzo-Fossato,  seront  dediargdes  et  remises  dans  les  magasins  des  chemins  de  fer  mdri- 
diOQaux  k  TAdministration  de  TArezzc-Fossato,  laquelle  pourvoira  au  chargement  sur  sos 
pTopres  wagons. 

Les  parties  contractantes  so  r6servent  cependant  la  faculty  do  se  servir  de  la  voie  rdduite  pour 
«A  remise  des  marchandises  sp^ciales  que  de  commun  accord  elle  ne  croiront  pas  opportun  de 
^teharger  dans  les  magasins  de  la  station  de  transit,  bien  qu'elles  n'atteignent  pas  4  tomies. 
Aces  transports  on  appliquera  les  conditions  des  articles  1 1  et  18. 

Art.  21.  —  I^  restitution  des  wagons  fournis  par  les  chemins  de  fer  m^ridionaux  a  la  ligne 
Arezzo-Fossato  doit  etre  faite  d'aprSs  les  regies  suivantes  : 

Les  vehicules  romis  ^  I'Administration  de  I'Ai'ezzo-Fossato  avant  midi,  seront  rtndus  dans  les 
heurcs  de  I'aprds-midi  du  meme  jour  avant  la  fin  des  heures  de  service. 

Ceux  remis  apres  midi  seix)nt  rendus  au  plus  tard  avant  midi  le  jour  snivant  celui  de  la 
remise. 

Art.  22.  —  Dans  le  cas  oil  le  chemin  de  fer  Arezzo-Fossato  retiendrait  les  vdhicules  vidos 
remis  &  fin  de  chargement,  ou  les  vdhicules  charges  remis  a  fin  de  ddchargemcnt,  plus  longtemps 
que  le  deiai  ^x6  ci-dessus,  il  payera  a  I'Administration  du  r^seau  adriatique  la  taxe  de  vingt 
(20)  centimes  par  vehicule  et  par  houre  indivisible,  t  partir  des  limites  fix^es  ci-dessus. 

Dans  le  cas  ou  il  arriverait  des  marchandises  charg6es  dans  des  wagons  Strangers  et  destinies 
anx  stations  du  chemin  de  fer  &  voie  etroite,  I'Administration  de  celui-ci  n'aura  pas  la  faculty  de 
les  recharger  sans  I'assentiment  du  chef  de  la  station  de  transit. 

Art.  23.  —  L'apposition  et  TenlSvement  des  plombs  des  wagons  seront  faits  exclusivement  par 
le  personnel  des  deux  Administrations  express^ment  del^gu^  k  la  remise  respective  des  marchan 
dins. 

Art.  24.  -^  Les  expeditions  provenant  des  chemins  de  fer  adriatiques  et  destinies  k  la  ligne 
AmsD-Fossato  seront,  dans  les  stations  dArezzo  et  do  Fossato,  remises  a  un  delegue  do  co 
dwmln  de  fer,  ddcrites  sur  deux  etats  (l*un  pour  la  grande  et  Tautrc  pour  la  petite  vitesse,  en 
double  exemplaire,  portant  Tindication  du  jour  et  de  ITieure  de  cette  remise)  avcc  Tindication  de 
tontes  les  taxes  k  charge  de  chaqne  expedition.  En  m6me  temps  que  ces  etats.  on  remettra  aussi 
les  bulletins  de  remise  et  tons  les  autres  documents  qui  sont  k  remettrc  aux  dcstinataires. 
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Le  double  do  («s  £tats  munis  do  la  ■^ignatiiro  de  dficliargc  du  d6\6gai  de  la  ligne  Arczzo-Fossato 
fora,  aprin  remise  dcs  morcliandiFes,  retire  &  bref  d^lai  dc  la  station  de  transit  ct  Konira  a 
giinintir  rAdministmtion  adriatiqiio  oonti-e  toiite  responsabilitfi  iiltSrienre  sur  les  marchandisff 
ifmises, 

Les  I'ljjWi  lions  piovenant  du  cliomin  dc  for  ArcEW-Fossato  pour  Ics  lignes  des  cbcmins  de  fi-r 
:idt'iati'|U(.'s  seivitit  ivmii-cK  aiix  agents  des  stations  commimcs,  ^alemont  d^tailUcs  daiiii  deiii 
lii-tcs  en  double  exemplaire  et  accom|>agndc3  dcs  documents  rdgluraenlaircs  de  transport,  ccs 
ili't'iiioi's  ^tuiit  mai-qii^s  du  timbfo  liumide  du  ebcmin  de  fer  Ai-czzo-Fosrato. 

Aprds  fjiic  la  lutii-chandifO  a  H6  n'tiii^e  et  que  son  bon  tftat  a  StS  constats,  le  duplicate  de  ccs  ~ 

li>lcs  sera  i-estitui  au  i-epi-escntaiit  du  clu-niin  de  fer  Ai-cizo-Fossato  avec  le  Kqa  de  I'agent  ayant  ^ 
l:i  chai'gc  de  la  station  commune  et  servira  &  gai-aiitir  I'Administnition  opdditrice  de  lonie  ,^ 
ivsponsabilittf  ulti^ricure  sur  les  marelioiidises  remises. 

II  e:^t  fail  tiiutc  r^sei-ve  piur  lesavarics  qui  no  poiircnt  ctrc  rcronnues  au  mommt  de  U  remL*e^^^ 
(■oiirurm*>weril  ti  raiticlo  134  dcstarifseii  vigueur  surlarfeoau  adriatique. 

Art.  25.  —  Les  eniuis  de  niimi5raii-e  et  d'ubjets  prfeieux  seront  escortSs  jusqu'&  des —  -- 
tination  d'un  double  dc  I'actc  d'ex|>£ditiim  sur  lequcl,  comme  sur  les  documents  ongiimu^^^r: 
di.;  transport,  doit  ctre  reproduite  la  marque  qui  so  trouve  appliqu^  au  paquet,  aa  colis  ou  a  1^^^^ 

Art.  26.  —  Lcspci'tes,  avaries,  soustractiiins  vt  manijue.=  dc  poids  reconnus  dans  la  mmiw  ili— 
Maix:liandise.s  se  con  state  ri)nt  da  n?  un  registre,  a  eet  effet,  avecuoe  annotation  sur  les  documentors 
•le  transport  coiitresigndc  par  I'agent  dc  I'Admlnistration  qui  remct  les  marchandises  avet;  r^dsctio    -^n 
d  un  bulletin  de  coitificat  ou  de  la  pi'ciiii6i'e  partjc  du  proems- verbal  qui  derra  escorter  les  niatz^^tr^ 
I'liiuLdises  jusqii'ii  destination. 

Le  prooes-verbal  r^gulier  sera  r^dig*  ou  eompliHS  dans  sa  soconde  partie  par  la  station  d'auiii!  '  <'': 
.\  la  requote  du  destinatnirc. 

Art.  27.  —  Sont  diSfcnducs,  lesr^seiTt^  faites  en  tei-mcs  gfn^raui,  tant  Ala  station  dc  transi  =^=s=  " 
rpi'ik  la  station  d'arriv<^  ou  par  les  destinataires. 

No  .seront  dune  pas  adniises  les  n!.H.'rves  pour  avaries  ou  mauTaises  conditions. 

Art.  28.  —  Dans  le  cas  oii  un  colis,  un  bagagc  ou  une  marcliamlise  soit  A  grando  ou  &  petite  i-  -' 
iiie>se  est  refu^i^  on  peut  etre  jiour  nn   motif  queleom|ne  considfird   commo  en  souffrancj,  LE 
-tatioD  d'arrivA;  est  dans  I'obligation  d'en  dormer  avis  iitinitfdiat  &  la  station  commune  qui  eficct)K-V  .^oo 
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A.1^1.  30.  —  L' Administration  qui  est  en  possession  des  marchandises  non  nSclamdes  ou  refusdes 
ne  poiirra  en  effectuer  le  renvoi  k  la  station  de  ddpart  qu'ensuitc  d'une  demande  ou  avec  le 
corLs^ntement  de  TAdministration  exp^ditrice. 

cas  de  renvoi,  elle  fera  reprise  de  toutes  les  taxes  et  d^penses,  y  compris  celles  ^ventuelles 
,  et  percevra  les  taxes  do  retour  puivant  le  tarif  ordinaire  ou  suivant  tout  autre  qui 
poixx-a:»a  etre  appliqud  aux  marchandises. 

marchandises  non  r^lamdes  en  retour  dans  Tcspace  do  six  mois  scront  vendues  par  TAd- 

tration  destinataire,  mais  la  difiiSrenco  cntrc  le  pi-oduit  de  la  vcnte  et  le  montant  des  taxes 

*^^  ^^Syenses  dont  elles  sont  grev^es,  excepts  cellos  do  magasinage,  sera  supportive  par  TAdminis- 

*^^^^<:>n  exp^ditrice»  k  moins  que  le  motif  du  refus  ne  soit  justifid  par  des  retards,  des  avaries  ou 

'^^^'^^es  irr^gularit^s  dont  I'Administration  destinataire  soit  rcsponsable. 

'^^^s^T.  31 .  —  Les  indemnit^s  dues  pour  pertes  ou  avaries  scront  support6es  par  I'Administration 

"^    ^«5  lignes  de  laquellc  est  survonu  le  fait  qui  les  a  caus^es. 

*^»i  cas  de  doute,  Tindcmnitd  sera  paj(^e  par  les  deux  Administrations  en  proportion  du  par- 
^*^*'s  kilomdtriquc  fait  par  la  marchandise  sur  les  lignes  des  deux  Administrations. 

-^>»T.  32.  —  Chacunc  des  deux  Administrations  fera  le  n^ce-ssaire  }M)nr  opi^rer  lo  recouvrcment 

^^l"6a  des  destinataires  pour  les  expeditions  en  port  du,  et  auprds  des  cnvoyeurs  pour  celles  en 

^^*^  franc  de  toutes  les  rectifications  faites  par  I'autre  Administration  pour  diffdrence  de  taxe, 

^^^Ur  amendes,  etc.,  k  charge  des  transports  en  service  de  corrcspondance,  ct  cela  sans  aucui;c 

^^^xnpcnsation. 

Chaque  Administration  devrn  au?si  executor  sans  aucune  compensation  le  pavement  iles  sommos 
HM^  lui  seront  remises  par  Tautre  Administration  en  faveiu*  do  tiers,  sur  sa  lignc,  pour  i'xc(5dents 
^e  taxe. 

Art.  33.  —  La  corrcspondance  de  service  entre  les  deux  Administrations  et  les  documents  sou*- 
Ittnde  relatifs  k  des  objets  de  ser\icc  commun  entre  elles,  scront  transport's  gratuitement  sur  les 
lignes  des  deux  Administrations  contractantes. 

Seront  aussi  transmises  gratuitement  sur  les  lignes  les  dopeches  t616graphiques  relatives  k  des 
cboses  du  senice  commun. 

R^glcment  des  comptes. 

Art.  34.  —  A  reflet  de  rc^gler  leui's  comptes,  TAdministration  des  chcmins  de  fer  de  I'A'lriatique 

et  celle  exploitant  la  ligne  Arczzo-Fossato,  se  transmettront  r'ciproquement  tons  les  dix  jours  un 

4fcftt  de  tous  les  billets  vendu>*,  class<5s  par  train  ordinaire  ou  diix»ct  et  par  classe,  aiiisi  qu'un 

Autre  6tat  contenant  I'inscription  d'taillde  de  tous  les  enregistrcments  de  bagages  et  do  chii  ns,  ct 

des  reccttes  op^inkis  de  ces  divers  chefs. 

Outre  les'tats  susdits,  chaque  Administration  transmettra  a  I'autro,  en  double  cxeniplair*?,  un 
oompte  mensuel  rdcapitulatif.  T.'n  des  deux  exemplaires  diimont  acccpl<^  sera  iv^titu(^  a  I'Adminis- 
tration exp^ditrice  aprds  vc^rification  de  I'exactitude  des  chiffi^es  qui  y  sont  inscrits. 

Les  diffih^nces  qui  pourraicnt  etre  rencontr'es  dans  la  verification  des  comptes  formeront  I'ob- 
jet  de  decomptes  sp^ciaux  k  vdrlfiiT  contradictoircment  par  les  deux  services  de  controle,  ct  leut 
import  devra  etre  compris  dans  le  compte  r^c^pitulatif  du  mois  suivant. 

Aprte  acceptation  de  I'etat  i^^capitulatif  et  en  prenant  cet  <5tat  commc  base,  il  sera  drcssd  par  les 
soins  de  TAdministration  de  TAdriatique  un  compte  courant  g6n6ral,  aussi  en  double  exemp'airc, 
qu'eUe  transmettra  k  TAdministration  dc  TApennin  central. 

Un  duplicate  de  co  compte,  qui  devra  etre  considdre  comme  definitif,  sera  I'estitud  dument 
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accepti>,  el  le  solde  qui  en  rdsultora  sent  pay6  au  si^ge  de  la  puttie  er#ditrioe  daos  l«a  dix  jow^ 
suivant  i^oD  accepution. 

Art.  35.  —  Les  deus  Btations  d'Arerao  et  de  Fossato  onregUtrerontjoumoHement  surdos^t* 
drcsst^s  d  cct  pRbt  toiiles  les  cip^ditiona  transbordi^es.  Ces  ftats  d^ront  etrc  dressy  s^par^nieDt 
pniir  tfs  niarcbandises  i,  grando  et  4  petite  Tttessc  et,  aprte  avoir  £t^  a««pt^  contnulictairemeiit 
par  Ips  agents  des  deiii  Administrations,  ils  seront  remis,  &  1b  feiinetiire  de  la  comptabitiU  dc 
la  diuiine,  aiix  services  respeccifs  de  coatrOle. 

AprSs  ccrtificatioa  do  I'eiactitude  des  cliiflrcs  eipos&i,  11  sera  dispose  pour  le  pajement  des 
?ommes  qui,  en  vertu  del'iirticle  11,  ap[Mirtienilront  4  1' Administration  dii  chomin  de  fer  Areno- 
FoBsato. 

Art.  36,  —  Les  deui  Administrations  contractant.es  dtklarent  accepter  rpspeetivement  l«s  coo-   . 
dition^  contenues  dans  la  convention  relative  k  I'^cliangii  des  biUets  de  libre  parcours. 


^ 


Service 


dans  lea  rtoli'anj  tTAreito  el  de  Fotsato. 

Ari'.  37.  —  Lc  service  commun  dans  lea  deux  stations  ci-dessus  indiqufes  laro  ei^ut^  sons  tx  X  (■ 
Jircciiun  dc  1 'Admin iatration  des  cliemins  de  fer  adriatiques  siiivAnt  les  regies  et  \te  coadiIioni.«:s«=iD! 

indiqufe  pi-aprds. 

Art.  38.  —  I.ea  op^mtioos  que  In  Socifit^  des  chemins  de  fer  mftridionaui  devra  faire  ditni  U- JT  - 1» 
-sfiition  d'Arezzo  .'^nt  les  suivantes  : 

A)  l.B  service  des  vojageurs,  c'est-4-diro  la  distribution  et  la  comptabilitd  des  billets,  I'embaiK:  ^^ *!"'" 
ijiionient  ct  le  diSbarquement  des  voyogeurs,  I'eipfidition,  I'aceeptation  et  la  comptabiliti  deE**^*"'^ 
biigagcs  ct  des  cliiens  ct  toiites  les  np^rations  inhCi'ontes  k  ce  sei-vice ; 

B)  La  manceuvre  des  wagons  ft  iScirtement  ordinaire  dans  les  voies  de  Iransbordement  indiit>  •"" 
qu^es  h.  I'BTticlB  18,  et  leur  reldvement  dans  le  cas  pr6vu  nii  m6me  article  de  la  prSsente  coOTeoc*"^*  '"' 
tion  pour  le  transbordenicnt  de  wagon  t  wagon ; 

C)  Le  service  de  depart  et  d'arrivfle  des  trains; 
li]  Le  service  dc9  signaiii  etdii  teWgraphe; 

E\  L'l^i'lairape,  le  cliaiiflhgc  et  le  service  de  garde  dt'j  f^aWvs  on  Am  objcts  destines  A  Tufages-'^^  ^^^- 
I'fiiiiniiiii  dans  les  limites  de  la  illation  adriatiquc. 

Duns  ]a  station  &<•  Fossato,  on  devra  fuire  tonics  los  opiirntions  indiqiitfes  ci'desMis,  sauf  lV'mbar:x-*s*3' 
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Les  vojageurs  seront  considdrds  comme  en  consignation  de  la  Soci^t^  qui  les  a  conduits 
dans  la  station  commune  jusqu'au  moment  ou  ils  se  trouveront  dans  le  train  en  partance  do 
Tautre  Sooi^t^. 

Les  marchandises  et  le  materiel  seront  considdr^s  comme  en  consignation  d'une  Soci^t6  jusqu'a 
ce  que  Tautre  Soci^t6  en  ait  donn6  r^gulidrement  d(5charge. 

Akt.  41.  —  Les  maclnnistes,  les  chauffeurs,  les  gardes  ct  en  g<5n§ral  tons  les  agents  de 
la  ligne  Arezzo-Fossato,  pendant  le  temps  qu'ils  se  tiendront  dans  la  station  d'Arezzo,  seront 
tenus  &  se  conformer  aux  ordres  qui  leur  seront  donnas  par  le  chef  de  oette  station. 

Art.  42.  —  La  Soci6t6  du  chemin  de  fer  de  TApennin  central  devra  cntretenir,  tant  dans  la 
station  d'Arezzo  que  dans  cello  de  Fossato,  un  de  scs  agents  qui  la  repr^sente  pour  le  service  de 
la  station  commune.  Cet  agent  ne  pouri'a  inter\'enir  qu*A  titre  gracieux  dans  les  affaires  de  la 
Soci^t^  des  chemins  de  fer  mc^ridionaux  et  ne  pourra  donner  des  ordres  aux  employes  de  cette 
Soci^t6.  II  sera  mis  k  la  disposition  de  cet  agent  un  local  pour  lui  servir  de  bureau. 

Art.  43.  —  La  comptabilit6  des  recettes  du  service  des  voyageurs  et  des  bagages  et  des 
chiens  sera  tenue  sdpar^ment  pour  la  SocicSt^  de  TApennin  central  d'aprSs  les  rdgles  de  compta- 
bilit^  de  cette  demidre. 

Les  billets,  les  registres  et  les  imprimis  n6cessaires  seront  fournis  par  elle  aussi  pour  tout  ce 
qui  conceme  son  propre  service. 

Art.  44.  —  Les  chemins  de  fer  m^ridionaux  veilleront  k  ce  que  le  service  de  la  ligne  Arezzo- 
Fossato  soit  fait  dans  les  stations  communes  d*une  manidre  r^gulidre  par  ses  agents,  comme  s'il 
s*agissait  de  leur  propre  service;  par  consequent,  les  chefs  de  station  d'Arezzo  et  de  Fossato 
devront  se  conformer  strictement  aux  ordres  ct  instructions  de  la  Soci6t«5  de  I'Apennin  central 
pour  autant  qu'ils  ne  soient  pas  en  opposition  avcc  les  rdglcments  en  vigueur  sur  les  lignes 
du  r^seau  adriatique. 

Art.  45.  —  Les  horaires  de  la  ligne  Arezzo-Fossato  seront,  pour  cc  qui  regarde  les  departs 
et  les  arriv^cs  dans  les  stations  d'Arezzo  et  de  Fossato,  mis  en  concordance  avec  la  Society  des 
cheminS  de  fer  mdrldionaux. 

L'arriv^e  et  le  depart  des  trains  de  la  nouvelle  ligne  dans  la  station  d'Arezzo  devront  etre 
toi^jours  regies  de  fa^on  que  le  service  de  ces  trains  ne  coincide  pas  avec  celui  des  trains  du 
r^seau  adriutique,  et  que  pendant  le  service  de  ces  trains,  la  voie  r^duite  reste  libre  dans  I'espace 
limitrophe. 

Art.  46.  —  En  compensation  des  diffdrents  services  indiquds  ci-dessus  qui  incombent  a  la 
Society  des  chemins  de  fer  m6ridionaux,  la  Society  du  chemin  de  fer  de  I'Apennin  central 
pajera  k  la  pr^c^dente  : 

1®  Une  somme  fixe  annuelle  de  six  mille  francs  pour  la  station  d'Arezzo,  tant  que  lo  nombre 
des  trains  &  I'arriv^e  ou  au  depart  no  d6passe  pas  six. 

Cette  somme  sera  augment^e  d'un  dixi^me  annuellement  par  cbaquc  train  en  plus  tant  en 
arrive  qu'en  partance. 

2*  Une  somme  fixe  annuelle  de  deux  mille  francs  pour  la  station  de  Fossato  tant  que  lo 
Dombre  de  trains  en  arrive  ou  en  partance  no  d^passe  pas  six. 

Pour  chaque  train  en  plus  tant  en  arriv^e  qu'en  partance,  ladite  somme  sera  augments 
d'un  dixi^me  comme  il  est  dit  pour  Arezzo. 
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3°  Poiir  la  roanceuvre  des  wagons  da  marchaDdises  sur  la  voie  de  traosbordemcnt  dans  la 
station  de  FosEsto,  une  taxc  de  cinqimate  centimes  par  wagon  charge  i  Taller  ou  an  retoiir. 

Ces  sommes  seronC  pajSes  trimestriellcment  par  anticipation  pour  cclles  indiqiu^K  aux 
ii°*  I  ot  2  et  aprSi  cidture  dcs  comptes  trimestriels  pour  cetles  indiiiu^es  an  n"  3. 

Art,  47.  —  La  diirde  de  la  prSsentu  convention  reste  flific  &  deuK  anm^s  A  parlir  du 
1"  novfmbre  1886  ot  sera  considfirto  tacitement  comme  prorogue  d'annte  en  ann^e  &  moins 
qu'clle  no  soit  d^noncto  six  mois  d'avancc  par  I'une  ou  rautL*e  dc?  Administrations  contractantcs, 
par  simple  lettre  d'avis. 

Art,  48.  —  Les  contestations  qui  seront  soulevfies  entro  Ics  deux  Administrations  an  snjet  de 
I 'interpretation  on  de  Tajiplication  de  la  pr^sente  convention  seront,  snivant  fimporlanre  dt-i 
oas,  soiiRiis€s  a  un  arl)itre  clioisi  do  commnn  accord  par  les  doux  pai-ties,  on  par  deux  arbitrcs 
roniHjto  res  peel  ivempnt  avec  intervention  d'un  troisiflme  arbitre  nommC  par  les  deux  preinior? 
III!  par  ie  president  du  tribunal  dc  commerce  de  Florence. 

Art.  49.  —  Ix's  engapomcnts  pi'is  dans  la  pi-i^sente  dcvront  etrc  approiivSs  |)ar  lo  conseil 
d 'administration  des  clicniins  de  fer  m6rtdionaiii  et  par  le  eon^il  d'administration  de  la  Soci^ti'- 
de!"  cliemins  de  fer  de  rA|)ennin  central,  et  obtcnir  la  sanction  dn  gouyemcment. 

Art.  50.  —  Les  dipenses  de  timbre,  de  copie,  d'enregisti'ement,  d'imprei^^ion  et  antres,  qiielles 
qu'elles  soient,  inbi^rentes  ft  la  pr^scnte  convention,  seront  par  moitid  >k  charge  des  deux 
PociStiSs  contractantes. 

Bologno,  le  1"  ocl^ibre  1886. 
£tf  directeitr  des  transports,  Le  directeiir  lie  I'exploitatioit, 

Gldskppe  L.tMNO.  LuiGi  Polbsk. 

Approiivg  par  lo  conscil  d'administration  dc  la  Socidti^  dcs  chemins  de  fer  de  I'Apcntiiii 
(oiitral  (Socii5t(5  ammyme  aj-ant  son  siOgo  a  Rome;  capital  vorsiJ,  1,200,000  francs). 

Pour  le  Pnlsidcnt ; 

L  'adm  111  islrateu  >; 

K.   Lkspib^b, 


NOTE  SUR  LA  QUESTION  XXX 


PAR 


l'administration  des  chemins  de  per  m^ridionaux  (italie) 


3^.  —  Les  chetnUis  de  fer  sccondaires  dtant  essentiellemcnt  constderc's  comrne  afjluetits  de 
transport,  comment  doitcnt  iHre  class(}cs  Jes  stations  dejonclion  pour  les  chemins  de  fer  a 
4cartemerU  different  f 

Pour  les  chemins  de  fer  secondaires  k  ^cartement  r^duit,les  stations  de  jonction  avec  le  r^seau 
-principal  ne  serveiit  qu'A  faciliter  le  transbordonicnt  des  voyageiirs  et  des  marchandises  dos 
^^agons  de  Tune  aux  wagons  de  I'autre  Administration. 

Le  materiel  roulant  de  Tune  ne  poiivant  parcoiirir  les  lignes  de  Tautre  Administration,  la  ddli- 
^vrance  des  transports  doit  etre  toiijours  formelle  et  contradictoire. 

Ainsi  les  stations  de  jonction  ci-dcssus  ne  peuvent  etre  class(3es  parmi  celles  communes,  mais 
doivent  etre  consid^rdes  comme  un  point  do  rdexpedition  pour  les  transports  ^cliangds  avec  le 
chemin  de  fer  secondaire  k  ^cartement  r^duit,  d'autant  plus  qu'on  ne  pout  pas  6tablir  un  vrai  ser- 
•vice  cumulatif  avec  celui-ci,  mais  seulement  un  service  de  correspondance. 

B.  —  Quand  faut-il  un  service  de  communautd  ou  des  services  separes? 

* 

Etant  admis  le  principe  que  les  chemins  de  fer  secondaires  sont  des  affluents  de  transport,  si 

r^cartement  est  le  meme  que  celui  du  r^seau  principal,  le  service  dans  la  station  de  jonction  pcut 

4tre  fait  et  se  feiit  souvent  en  communaut^. 

Le  materiel  roulant  de  chaque  Administration  pouvant  parcourir  toutes  les  lignes  de  Tautro, 
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a  riatioB  dojonetioii  k  rddiiit  i  una  KJmple  station  de  transit  et  la  sernce  det  tnuni  et  de* 

marcliDTicllsDS  pent  ctre  fait  (coinmo  il  IVt  dans  certaines  garasj  par  le  personiwl  du  riscuii 
}rJDCi|>al  pniir  compte  du  cliemiii  da  far  seeonduire. 
Loi'^ua  les  cliemins  de  fer  Becon<Uai'e5  sont  &  teiii't«ment  I'^diiit,  las  servicas  doivent  «tre 
'  (fipni'Ss.  Kt,  en  efliit,  la  gare  do  jouctiun  devaiit  6tra  coiisiddi'te  comma  un  point  da  nteip^itilioii 
poiip  I'tehange  des  inDivbDndiHS  de  Tuna  &  I'autra  Adnitniiiti'ation,  los  deux  wcvicos  doivenl  £tre 
abEOlliment  distincte  at  itiddpendants  I'un  do  I'autre. 


'.  "!/ 


il  pas  lien  de  les  a 
duatricla  t 


niUr  a 


:  raecofiUmeittt 


Si  laa  clicmios  da  far  Gacondaii'as  i  ^cartement  riSdiiit  (ayant  Isur  sarvieo  tout  &  tiil  diatinet  de 
eeliiidii  rSieaii  principiiljpoiivcnt  etrBenquelqiiamaniSi'eassiiniWsauiraccordemeDta  iDdustrieb. 
c'ert  seulemeDt  pour  las  rappoi'ts  antra  las  daux  Administrations  iut^resstes  relativement  ■ 

fiTvnaes,  am  droits  da  manceuvre  at  a'li  nolia  das  wagons,  etc. 
I'^'lfgalitd  da  conditions  na  pent  subsistar  duns  Iss  rapports  avcc  lo  public  et  la  b 


dustrieb. 
piibBc^^ 


Lm  raccordements  priv^s  dea  lianas  principales,  en  efTat,  n'ont  aucun  rapport  avec  la  piibljt 
ftvoo  le  eommerco  en  gindral;  il  nest  pas  ndcessaire  de  signaler  leur  axislenca  ni  aax  autrea 
«tation«  du  r^au,  ni  aux  axpSditeura,  ni  aux  dastinatoiras  des  marcboudisoa  adrassdas  aux 
Atablissements  pi'lv^  ou  qui  en  sortant. 

Toutes  les  relations  eont  llmitCes  ontre  la  station  de  jonction  et  le  propridtaira  de  I'^tablisae 

La  ubosa  est  bien  dilTilrente  pour  les  raccordemonts  das  lignes  principales  arec  les  cbemins  de 
far  SDCondaires  ^  fcartamant  rdduit. 

D  est  vrai  qua  le  sarviee  avoc  ces  chemlns  de  for  eonsisto  saulemant  dans  un  ^change  r^ciproque 
do  marchandiscE,  mais  le  service  Oit  public,  et  doit  elra  r^gulia E'en! ant  annoncd  nil  commerce  et 
aux  antrca  garas  du  r^oan;  11  doit  otra  rSgi  par  des  dispositions  spdcislas  et  de«  tarib  ftatori>ei 
par  le  gouvernenient  et  qui  ^t^bliBsent  lea  conditions  gdn^ralaa  et  rdglemenl^ras,  la*  forma- 
lity, ale.  Ces  circonstances  rendont  trSa  diff^renta  la  position  des  gtublisseineotc  racoordte  da 
calle  das  cbetnim  da  far  secondaii'as  raccordOs  L  un  grand  rSseau  at  en  Eervies  da  correspoadMX« 
Bvec  lui ;  on  oe  peut  done  les  assimilar  aux  raccordements  avec  les  iHablisssmants  01 
privds. 


DISCUSSION  EN   SECTION 
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(4«   SECTION) 


(PLAN'CHE    XXXVII 


\ 


Stance    du    23    septembre    1887 

Presidence  de  M.  IIEURTEAU 


m.  le  President.  Nous  abordons  rcxamcn  de  la  question  XXIX  :  Transbor- 
^lent  Kile  est  ainsi  codquc  : 

^  Quels  sont  les  moyons  les  plus  pratiques  pour  faciliter  Ics  ^changes  de 
tf  voy^S^^rs  et  de  marchandises  entrc  les  cliemins  de  fer  secondaircs  i  ecarte- 
^  laeti^  6iroit  et  les  cliemius  de  fer  ^  grand  trafic,  au  double  point  de  vue  : 
^  A*  ^^8  relations  (^change  de  voyageurs,  Iransbordement  dcs  marchandises); 
^  B*  du  rfiglement  de  ces  relations?  y* 

\j^  (l^^tion  XXX  :  Afftuents  de  transports,  est  ainsi  formuloe  : 

^  yi*  Les  chemins  de  fer  secondaires  ctant  essentiellemcnt  consideres  comme 

rjfflucnts  de  transports,  comment  doivent  Olre  class6es  les  stations  de  jonction 

pour  les  chemins  de  fer  k  6carteraents  differcnts? 

^  B'  Quand  faut-il  un  service  de  communaute  ou  dcs  services  sopares? 

^  C'  Dans  le  cas  des  services  separos,  n'y  a-t-il  pas  lieu  de  les  assimiler  aux 

raccordements  industriels?  » 

jl  me  semble  que  ces  deux  questions  n  en  font  qu'uno,  puisqu'elles  ont  toules 
jeux  irait  au  mode  d'organisation  du  service,  aux  points  do  jonclion  des  ligncs 
secondaires  avec  les  lignes  principales,  ainsi  qu'aux  relations  i  elablir  entre  ces 
lignes.  Je  propose,  en  consequence,  de  reunir  ces  deux  questions.  [Adhesion) 


XXIX-XXX 

1» 

Nous  n'avons  pas  de  rapports,  mais  nous  avons  une  note  lr6s  int6ressanle  ^i« 
la  Conipagnie  ties  chemins  de  fer  m6ridionaux  sur  la  question  du  transbordemerMiV 
Celte  note  a  paru  dans  lo  4"  fascicule  du  Bulletin  du  mois  d'aoQt  1887  ^*3. 
■Cette  meme  Compagnio  a  egaicment  fourni  sur  la  question  XXX  une  autre  D«>t.e 
■qui  a  aussi  paru  dans  le  Bulletin  (*). 

Je  demanderai  si  an  membre  de  Tassemblee  veut  suppl6er  &  I'absence  <3e 
irapporteurs. 

M.  Cosstnann  {Frame).  Je  demanderai  la  permission  d'cxposer  la  quesLioo 
■au  tableau.  II  me  parail  int^ressanl  d'expliquer  ce  qui  se  fait  sur  certains  points 
pour  facililer  !es  operations  do  trausbordement.  En  1885, au  CongrCs  de  Bruxelles, 
-M.  Level  a  beaucoup  insist^  sur  ce  prineipe  que  le  iransbordement  ne  devait  pas 
•i'tre  consid^rd  commc  un  obstacle  ^  I'emploi  de  la  voie  ^troile.  C'cst  probablemeni 
\  la  suite  de  ce  qui  a  k\k  dit  ^  ce  sujet  qu'on  a  mis  la  question  d  Tordre  du  jour. 

M.  le  President.  II  a  i\^  reconnu  que  le  transbordement  n'6tait  pas  un  obstacle. 

M.  Cossmann.  Le  transbordement  do  la  voie  largo  ^  la  voie  ^Iroite  pent   se 

(aire  de  diff^rentes  rnani^res.  suivant  la  nature  des  marchandises  a  transborder 
En  gL'ntiral,  on  a  consid)5rii  que,  pour  Ics  marchandises  en  vrac,  il  y  aarail  intureJ 
a  adopter  une  disposition  de  voie  dans  laquelle  le  wagon  qui  amtne  la  marchan- 
dise  fflt  place  a  un  niveau  sup^rieur,  de  manifcre  d  verser  ce  qu'il  coniient  dass 
iin  wagon  placC'  en  conlre-bas.  Le  moyen  le  plus  simple  consislo,  suivant  ce  qui  a 
t5te  fait  sur  cerlaines  lignes,  3  placer  une  voie  large  qu'on  peut,  au  besoin,  douhler 
si  rimporlancc  du  trafic  I'exige,  ct  ^  meltre  de  I'autre  cote  des  bouts  de  voie  fitroilf 
oil  (^pis  (fig.  A,  planche  XXXVIl),  branches  sur  une  voie  mfere  ct  disposiis,  Tui 
on  fosse  en  conirc-bas  de  la  voie  large,  laulre  en  coutre-haut  sur  une  estacade,!^ 
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On  dispose  alors  d'un  c6l6  d'un  quai,  couvert  ou  non  (fig.  C),  d'une  largeur  do 
3  metres,  une  voie  large,  et  de  Tautre  c6t6,  une  voic  6lroile,  qu'on  relie  conve- 
oablement  aux  aulres  voios  de  la  gare;  pour  le  service  local  des  marchandises 
do  la  petite  ligne,  on  peuf  uiiliser  les  installations  de  la  gare  existante,  les  halles, 
Ics  cours  et  mfime  les  voies.  Ges  cours  sont  desservies  par  des  voies  larges, 
rcIi^GS  entre  elles  par  une  travers6e  munie  de  plaques  tournantes.  La  prcmi6rc 
idee  a  6l6  de  faire  deux  gares  distinctcs,  de  poser  la  voie  6troite  dans  la  voie  large 
de  maniftre  que  les  wagons  de  la  pctile  ligne  vionnent  &  quai  et  le  long  des 
chauss^es  de  la  gare.  On  a  commence  par  faire  Tinsiallalion  la  plus  6conomique  et 
par  ne  mettre  que  trois  rails. 

Cette  disposition  a  pr6senl6  certains  inconv6nienls  ^  cause  du  d^faut  d'6quili- 
brage  des  plaques  quand  on  tournait  les  wagons  :  il  y  avait  un  c6l6  plus  charge 
que  Tautre.  Les  difficult6s  de  manutenlion  ont  fait  renoncer  i  cette  disposition. 
L'emploi  de  quatre  rails  sur  une  travers6e  rectangulaire,  qui  n'offre  pas  d'incon- 
v6nient8  tr6s  appr6ciables  lorsqu'il  ne  s'agit  que  des  croisements  des  voies  acces- 
soires  {*),  se  pr6sente  sous  un  jour  ires  di(I6rent  lorsqu'il  s'agit  de  traverser  la 
voie  principalo  de  grandes  lignes.  En  effet,  il  y  a  des  coupurcs,  dont  les  dimen- 
sions varient  avec  celles  des  bandages  des  machines  ct  des  voliicules  circulant 
sar  la  grande  ligne;  avec  la  disposition  de  la  voie  large  qui  n'cst  pas  toujours  en 
"gno  droito  et  qui  pent  n^cessiter  dans  ce  cas  une  coupure  plus  grande,  les 
^*agons  de  la  voie  6troite  passant  sur  la  traversee  tombent  dans  ces  coupures, 
dont  la  largeur  pent  atteindre  jusqu'i  25  centimetres,  et  il  est  trfjs  difficile  de  les 
^n  faire  sorlir.  Cette  difficulle  a  eu  pour  consequence  que,  dans   un  certain 
^ombre  de  cas,  on  n'a  pas  pos6  de  doubles  rails  sur  la  travers6e  rectangulaire  et 
^U'on  a  eraploy6  un  chariot  special  pour  la  petite  ligne,  chariot  qu'on  pent  substi- 
^Uer  k  Tancienne  traversee  s'il  a  les  dimensions  suffisantes  pour  transborder  h  la 
'ois  les  wagons  des  deux  6carlemcnls.  Les  dispositions  que  nous  venons  d'exposer 
trfts  sommairement  ont  6t6  exp6riment6es  sur  le  r6seau  du  Nord;  mais  il  serait, 
en  tout  cas,  fort  interessant  que  les  membres  de  la  5*  section  voulussent  bien  faire 
6galement  connaitre  le  r6sullat  des  exp6riences  qu'ils  ont  faites. 

M.  le  President.  Puisque  nous  n'avons  pas  de  rapports,  nous  devons  bien 
faire  notre  enqufite  nous-nocmes.  Je  prie  done  chacun  des  membres  de  la  section 
de  vouloir  bien  nous  renseigner  sur  ce  qui  se  fait  chez  lui. 

(•)  On  ne  liii  roproche  quo  la  n^cessiW  des  plaques  sp^ciales  (fig.  D,  plancbe  XXXVII)  avec 
dos  bouts  de  rails  coup^  tros  court  qu*il  est  aisd  d'assujettir  solidement. 
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M.  Rigoni  {Belgiqm).  Je  crois  que  I'udg  dos  dispositions  indiqu^s  p 
norable  membre  pourraii  convenir  lorsqu'il  s'agil  d'un  courant  coniinu  ( 
chandises  deterrainees,mais  non  dans  les  auires  cas;  si,  par  exemple,  uq  w; 
la  petiie  voie,  apr^s  avoir  d(5charg§  du  fer,  doit  se  d^placer  pour  recevoir 
d'un  wagon  de  la  grande  ligne  qui  se  Irouve  plus  loin,  alors  il  y  aura  des  i 
vres  considerables  pour  ^carter  le  pelit  v^bicule.  Si  la  iroisi^me  voie  est 
brfe,  ce  qui  arrive  souveni,  il  faudra  perdre  trop  de  temps;  et  d'ailleurs, 
avez  des  voies  a  diff6rents  niveaux,  il  y  aura  unc  esptee  de  casse-cou. 

Je  pr6f6re  une  ligne  pour  le  maliSriel  de  la  grande  voie,  puis  la  voie 
ment  diie  de  Iransbordemenl  et  onfin  la  voie  d"6cartement.  J'emploie  celte 
sition  etj'en  suislr^s  satisfait. 

Dans  une  gare  &  grand  ttafic.  je  ne  trouve  pas  trop  pratique  I'autre  i 
prSconis6,  qui  a  aussi  rinconv^nieot  de  faire  perdre  parfois  un  teraj 
pr6cieux. 

M.  CoSSmann.  Les  objections  que  Ton  produit  ne  sont  pas  trfes  pr&ise 
Evident  que  le  choix  5  faire  entre  les  dispositions  que  nous  avons  in 
depend  surtout  de  la  nature  de  la  marchandise;  mais  nous  insislons  sur  ( 
qu'avec  une  diflf^ronce  de  niveau  con vcnabl emeu t  cboisie.  on  transborde  tr 
dement  un  wagon  de  10  tonnes;  c'est  une  affaire  de  vingt  minutes;  le  ] 
revient  est  de  10  centimes  par  tonne  sans  y  comprendre,  bien  ontcndu, 
et  I'amortissement  des  frais  d'installation,  etc. 

M.  le  President.  Vous  parlez  des  wagons  complets,  du  transbordemei 
lionille.  par  oxomplc 
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H.  le  President.  Les  opinions  diffi^rent  done  sar  lo  moyen  d'assuror  lo  irans- 
bordemonl. 

M.  Level  [France).  Jg  voudrais  savoir  comment  on  fcrait  le  transborJonaont 
d'un  wagon  de  liouille  ou  de  fer. 

M.  Rigoni.  Le  fer  so  glisse  et  la  houillc  se  prend  k  la  pello. 

M.  Level.  J'insislesur  ce  point-ci : 

Notre  eolliJgue  italien  pense  que,  pour  assurer  un  Iransbordemenl  raisonnabic 
de  la  petilo  voie  h  la  grandc,  il  faut  disposer  d'unc  grando  voie,  d'uno  petite  voie 
el  ti'une  s6rie  d'epis  venant  le  long  de  la  grando  voie.  Si  vous  maintenez  toutes 
vos  voies  &  niveau,  je  demande  comment  vous  faiics  roperaiion  tr&s  importante, 
daiis  beaucoup  dcpays,  du  transbordement  de  la  bouille. 

i-  Rigoni.  La  difference  de  niveau,  cnlre  noire  mati5riol  el  ceitii  du  grand  ehc- 
liiicide  fer,  n'est  pas  considf-rable ;  e!lc  est  de  50  centimfctres.  Done  nous  sonimes 
dansde  bonnes  conditions  pour  iransborder  a  la  pelle. 

M.  le  President.  Le  transbordcment  dos  mali^rcs  pondereuses  se  fait  du  grand 
cliemin  de  fer  sur  le  petit. 

^'  Rigoni.  Je  parle  de  la  bouille,  de  la  tourbe,  etc.;  mais  pour  iransborder  du 
fer,  il  est  anssi  trfis  comraode  que  la  difference  de  niveau  enire  les  planchcrs  des 
deux  viJhicules  soil  petite. 

M.  le  President.  Par  consequent,  lorsque  le  petit  chemin  de  fer  refoit  de  la 
™ille,  vous  considercz  que  la  difference  de  niveau  du  plancher  suffil  pour  taire 
'elranslordement^ 

*(■  Rigoni.  Oui. 

"•  lo  President.  S'il  s'agissail  du  transbordomcnt  du  petit  chcaiin  de  fer  sur 
'^  ?rand  cliemin  de  fer,  vous  n'auriez  pas  d' objection  i  faire  f 

"'■  Rigoni.  Xon. 

"■  Level.  J'appelle  I'attention  de  la  scciion  sur  Ic  transbordement  de  la 
/"nlle  parce  qu'il  a  une  importance  capitale  sur  les  chcmins  de  fer  a  voie  4iroile. 
,^^  ^aut  pas  que  lo  commergnnt  qui  re^oit  de  la  bouille  puisse  dire  que  le  trans- 
,  ™ement  I'a  avarite.  11  faut  qu'il  v  ait  Ic  moins  d'alturalion  possible  de  la  mar- 


s'appliquant  d  tous  les  6chaDgGs  possibles  de  marchandises.  Les  gar-<^ 
dans  lesquelles  ces  dispositions  ont  6te  appliqu^es  retolvent  pr^cisdment  A^^ 
^changes  presque  6gaux  et  pour  ainsi  dire  de  m§me  nature.  Nous  employoDS,  gifca 
const^qucnt,  les  trois  syst&mes  et  nous  avons  le  cboix  eatre  les  trois  dispositiox:^ 
II  arrive  que  les  trois  ^pis  sont  oceupfe  par  un,  deux,  trois  wagons  simulta*i  ^ 
mcnt.  Par  consequent,  nous  avons  avantage  a  appliquer  en  mfime  temps  les  tc-<r» 
dispositions.  II  y  a  des  cas  pariiculiers  oil  I'on  devrait  n'en  appliquer  qu'une;  <: 
peut  alors  puiser  dans  la  disposition  gonerale  que  j'indique  ce  qui  s'applique  ^ 
cas  particulier  que  Ton  a  &  examiner. 

M-  F^lix  Martin-  La  question  dc  la  bouille  est  prMominantc  au  point  de  \~ue 
do  la  solution  it  iiiiorvonir.  M.  Level  a  mCme  raison  de  prendre  cetle  question  de 
la  houille  comme  point  de  dtSpart.  II  est  Evident,  on  eflct,  que  la  houille  est  I'a//- 
ment  le  plus  important  du  trafic  des  pelites  lignes. 

On  fait  des  lignos  socondaires  surtout  dans  les  pays  industrids.  Eh  bien,  ces 
pays  sonl  producleurs  ou  consommatcurs  de  houille. 

Je  construis  en  ce  moment  une  ligne  destinSe  S  desservir  un  pays  de  proda^ 
tions  ciSramiques  trts  considerables.  Eh  bien,  il  r(5sulte  des  renseignements  que 
nous  avons  rei;us  des  fabrieants  du  pays  que,  pour  une  tonne  de  marchandises 
fabriqu^es,  il  faut  une  tonne  do  bouille;  la  balance  est  &  pcu  prfes  dgale.  D'auire 
part,  I'exportaiion  annuelle  du  pays  est  de  70,000  a  80,000  tonnes  de  produits 
cSramiques.  Nous  avons  k  embarquer  ces  tonnes  de  wagons  de  la  petite  h^e  sur 
la  grande  ligne, ct  nous  avons  de  la  houille  k  dt^barquer  de  la  grande  sur  la  petite 
ligne.  Dans  ce  cas,  nous  faisons  pri^dominer  deux  des  dispositions  indiquies  par 
M.  Cossmann  :  i"  le  transbordement  a  niveau;  2<'lc  transbordement  «n  descend 
de  la  grande  &  la  petite  ligne. 
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On  ne  transporte  pas  du  tout  de  charbon  Ji  Revigny.  Le  chemin  de  fer  h  voie 
Aroite  qui  est  \h  prend  ses  charbons  au  canal;  les  charbons  sont  d6charg6s  des 
bateaux  en  wagon,  par  consequent  h  la  mont^c.  A  la  gare  de  raccordement,  on  a 
nais  la  voie  du  petit  chemin  de  fer  un  peu  plus  haut  corame  niveau  que  la  voie  du 
grand  chemin  de  fer,  afin  d'avoir  le  plancher  au  meme  niveau. 

Gette  ligne  a  transport^,  en  1886,  28,000  tonnes  de  marchandises.  II  y  avait 
beaucoup  de  fumier  dcstin6  k  de  grandes  installations  agricoles;  il  y  avait  des 
pbosphales,  les  uns  en  sacs,  les  auires  en  vrac. 

La  Compagnie  de  I'Est  faisait  le  transbordemenl  au  prix  de  20  centimes  par 
tonne. 

Le  tarif  6tait  homologu6  par  le  minislre. 

Je  dirai  qu'au  point  do  vue  pratique,  rexp6diteur  gagnait  13  centimes. 

Le  transbordement.  tous  frais  compris,  coftlait  33  centimes  i  la  Compagnie  de 
I'Est. 

M.  Level.  Le  prix  de  33  centimes  est  tr^s  61ev6,  el  si  la  Compagnie  de  I'Est  et 
h  Compagnie  locale  s'^taient  entendues  pour  ^tablir  des  installations  perfection- 
n4es,  le  transbordement  cofiterait  moins  cher. 

M.  6-  Mestreit.  Je  me  suis  born6  i  citer  cet  exemple,  sans  lapprecier. 

H.  Level.  La  Compagnie  perd  done  13  centimes  par  tonne.  Or,  nous  exploi- 
tons  non  pour  perdre  de  I'argent,  mais  pour  en  gagner.  (Rtres.) 

H.  Rigonl.  Comme  cette  question  est  tres  importante,  il  serait  convenable 
cT^meltre  le  voeu  que,  dans  la  prochaine  session  du  Congr^s,  cet  objet  figurSit  de 
Donveau  k  Tordre  du  jour,  et  que  les  Compagnies  fussent  invit6es  S  fournir  des 
renseignements  exacts. 

M.  le  President.  Cette  proposition  me  parait  d'autant  plus  opportune  que  nous 
n'avons  pas  de  rapports  sur  cette  question.  Nous  ne  pouvons  faire  ici  qu  une 
enquSte  verba  le. 

En  consequence,  je  crois  que,  tout  en  constatant  Tinteret  des  renseignements 
qui  nous  sont  donnes  aujourd'hui,  nous  pourrions  dire  que,  n'ayant  pas  roQu  de 
rapport  d'ensemble  sur  cette  question,  nous  dcmandons  qu'elle  soit  maintenue  k 
Tordre  du  jour  du  prochain  Congr6s.  On  s'occupe  d'ailleurs  partout  de  cc  sujet,  et 
il  est  certain  que,  d'ici  au  prochain  Congrfes,  il  y  aura  des  donn6es  nouvelles  tres 
int^ressantes  k  recueillir. 

Vient  maintenant  la  question  de  XEchange  des  voyageurs. 


II  est  Evident  qu'il  faut  procurer  aux  voyageurs  le  passage  aussi  facile  qu^  ^^^ 
faire  se  peul  d'unc  ligne  ii  une  autre.  Mais  los  dispositions  k  adopter  doiveii'  «-»--i,t 
necessairement  dependre  boaucoup  des  circonstances  locales. 

M.  Level.  La  question  est  ccpendant  Ir^s  importaQle. 

M-  le  President.  Les  voyageurs  sc  transbordent  tout  seuls.  (Rtres.) 

Apr^s  le  Ii!t(5ra  A,  qui  Iraite  des  relations  ((Schange  de  voyageurs,  transbord^  Me- 
ment  des  march  and  ises),  vicnt  le  littdra  B  :  Du  r^glement  de  ces  relations. 

II  y  a,  ii  CO  sujet,  une  nolo  de  la  Compagnic  des  chemins  do  fer  nK^ridlonatL^Mj^ 
niais  c'esi  encore  un  point  sur  Icquel  nous  n'avons  pas  de  rapport.  Nous  nc  pa*  a- 
vons  quo  constatcr  quo  lo  rapporlour  n'ayanl  pu  remplir  sa  tiche,  la  question  d^oj'i 
I'tre  mainienue  fi  I'ordrc  du  jour. 

H.  Level.  Lc  Congrtis  do  Bruxelles  avail  i5mis  trfes  sagemont  I'opinion  qu  'ii 
sorait  desirable  qu'ondonnat  aux  pctites  Compagnies  loutes  les  facilit6s  possibles 
au  point  de  vue  de  lours  raccordements  dans  les  grandes  gares. 

M.  le  President.  Nous  allons  arriver  dans  un  instant  ^  la  question  des  gai'^:^  ^ 
communes.  Personne  no  demandant  plus  la  parole  sur  le  litt^ra  B  de  la  qu^^' 
lion  XXIX,  nous  passons  Ji  la  question  XXX  :  Affluents  de  transports,  et       ~Zi^ 
prie  M.  Cossmann  de  continuor,  en  ce  qui  concerne  cctte  question,  Texposfi  verfc^    ^ 
qu'i!  a  fait  pour  la  question  pr6c<idente. 

M.  Cossmann.  II  est  bien  eniendu  que  nous  nous  bornerons  &  ciler  CM ^' 

oxemples  de  solutions  adoptees  dans  divers  cas,  sans  recommander  uno  soluti    ™  ^' 
inlri'.  D.Tns  11110  im'Tno  nompnynif,  nn  !•'•  ini  (■oriciTno  ](■% 


est  eiitit-remenl  conslniil  aux  frais  do  rAcIminislralion  tin  cbemin  cIg  fcr  h  voic 
t'lroile  qui  on  fail  la  domandc. 

r>ans  ie  second  systiimo,  ies  inslallalions  de  voyageiirs  restent  dislincles,  mais 
peu  <!!'loignte.  Lc  service  dos  voyagours  de  la  voie  ('■Iroiie  vicnl  aboiitir  dans  la 
cour  mf'nie  des  voyageurs  de  la  grando  ligno.  Le  service  des  marchandises  locales 
"■ftsie  encore  absolumoni  distinct.  La  pelile  ligne  a  sa  cour  de  raarchandises,  son 
*iuai  de  cliargeraent,  el  il  n'y  a  en  conlacl  que  le  chanlier  de  iransbordemenl.  La 
«lifT(5rence  entre  ce  sysl6mo  et  lc  premier  consiste  en  ce  que  le  chanlier  de  iransbor- 
demenl a  i5le  ^labli  par  cliacune  des  Adminisira lions,  !a  voie  large  par  I'Adminis- 
*ra(ion  de  la  grande  lignc,  la  voie  (^iroile  par  rAdministration  do  la  pelite  ligne. 
Les  operalions  do  Iransbordemenl  qui  se  font  &  I'inl^i'ieur  du  chanlier  sont 
*>RKlui5es  par  TAdminislralion  de  la  grande  lignc,  c'est-9-dire  par  I'Adininistra- 
'ion  qui  g^re  la  gare,  moyeunant  le  remboursement  des  dfipenses  reellement 
fciles. 

M.  le  President.  Pardon,  mais  nous  n'avons  pas  S  nous  occuper  des  conven- 
tions fiiiaucii;ros  qui  peuvpnt  inlervenir  entre  Ics  Compagnios.  Vous  venez  de 
parler  de  deux  sysl^mes  qui  nc  difffirent  onlrc  eux  quo  par  Ics  conventions 
financiercs  qui  peuveni  ^ire  conclucs  enlro  Ics  Adminislralions  de  chemins  de  fer 
inif'-i-essees.  Cela  peut  varier  a  Tinfini. 

M.  de  Burlet.  11  serail  cependani  iuii5ressant  de  eonnaliro  au  moins  le  prin- 
<-"ipe  des  conventions  inlervcnues  entre  les  gi'andes  et  Ics  peiiles  Compagnies. 

M.  Cossmann.  Je  ne  sais  pas  si  la  question  XXX  indique  qu'il  s'agii  spt-cia- 
lemont  io  disposiiions  techniques. 

M.  Ie  President.  II  convient  de  limiier  la  discussion. 

M.  Cossmann.  Jc  nc  pense  pas  que  cela  puisse  donncr  lieu  a  une  grosse 
discussion;  il  s'agit  uniquemoiit  de  ciler  des  oxomplos,  qui  pcuveiit  irouver  Icur 
place  dans  le  compte  rendu  du  Congres. 

Dans  le  Iroisieme  cas,  les  services  des  voyageurs  el  des  marchandiscs  son! 
^eunis,  les  iiislalialions  sont  failes  par  la  grande  Administration,  ei  les  frais  en 
Sonl  renibours6s  par  la  petite  Administration,  soil  en  capital,  soil  par  annuity, 

Le  service  est  fail  par  la  grande  Administration,  et  la  polite  Administration 
••orabourse  une  porlion  des  dispenses  d'cxpioitation,  proportionnelle,  soil  au  nombre 
dps  trains  (en  complant  queiquetois  les  trains  de  la  grande  ligne  pour  tin  certain 
nombre  de  trains  de  la  pelile  lignc),  soil  (ce  qui  est  assoz  rare,  et  jo  nc  connais 
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mSme  pas  d'cxemple  semblable  pour  les  lignes  Ji  largeurs  difTSrentes),  soit,  dis-je^ 
au  prorata  de  la  oature  du  trafic. 

La  troisi^me  solution  qui  est  g^n^ralement  adopts,  en  ce  qai  conceme  le  g-^-jR 
clierains  de  fer  Ji  voies  6lroites,  consiste  i  faire  ex6cuier  les  travaux  de  la  petit*-  ^te 
tigne,  k  I'exclusion',  bien  entcndu,  des  d<!p&ts  et  des  ateliers,  par  les  soins  de  W  la 
grande  Administration  qui  se  r<Snum6re  au  moyen  d'un  loyer  calcul6  d'uic:»-  mk 
maniSre  absolument  diff^rente  de  ce  quo  nous  venous  de  voir,  en  prenant  d»-J5des 
d6penses  communes  pour  le  transbordement,  pariag^es  suivant  une  certaicK- i jne 
formule.  C'est  un  loyer,  purement  et  simplement. 

Quant  au  service,  it  est  fait  par  rAdministration  de  la  grande  ligne  moyenna  ^s  ant 
un  forfait  diitcrminS  (20  ou  30  centimes  par  tonne  transbord^e  do  la  petite  &  -*  la 
grande  ligne  ou  vice  versa)  qui  depend  do  la  valour  r6elle  du  service  rendu. 

Un  dernier  eas  pout  sc  produire,  non  plus  d'unc  gare,  mais  de  I'arrivfie  »  p" 
garc  commune  au  moyon  d'un  train  commun,  soit  que  la  petite  ligne  emprunc*  *i'^ 
soulemont  la  plate-forme,  soit  qu'elle  place  des  rails  ft  I'inKSrieur  des  rails  de  ^2  la 
grando  ligne. 

Ici,  on  a  tenu  compte  des  dfipenses  6vit6es  4  la  polite  ligne,  sous  la  forme  d'iKj'  ■''^° 
p6age  qui  se  compose  du  pdage  plein,  qu'on  porcevrait  si  Ics  lignes  avaient  I  ^  '* 
meme  longueur  de  voic,  dirainu^  dans  une  certaino  mesure,  proporlionnelle  aut»  -Ca*^^ 
sacrifices  faits  par  la  petite  Sociele  pour  s'installer,  soit  entrc  les  rails,  soit  sur  I  -mr  la 
plate-forme  de  la  ligne  &  voie  largo;  si  c'esi  seulemont  sur  la  plate-forme,  la  fra»*5'^rac- 
tion  dont  on  crMite  la  petite  Soci^t^,  en  deduction  du  p^age  plein,  est  par  3ui»  ■  «J"iW 
plus  grando  que  si  elle  se  borne  k  poser  ses  rails  enlre  ceux  de  la  voie  large,  e  ^  -  *" 
ulilisant  les  memos  traverses. 

M.  Grandjean  {Suisse).  En  Suisse,  nous  avons  un  sysl6me  un  pen  difffirent  d  t>    *  ^ 
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]u'il  ^tait  d6sirablo,  dc  donner  aux  pctites  lignes  toutes  ks  facilites  possibles  au 
point  de  vue  de  leur  exploitation  ou  de  lour  raccordement  avcc  les  grandes  lignes. 

M.  le  Prfoideni.  Void  la  resolution  qui  a  6t6  adopt6e  par  le  Congres  en  1885  : 

tf  Sans  contestation  et  presque  sans  d6bat,  il  a  6t6  d6cid6  par  la  4*  section,  k 
«  Tunanimit^,  en  reponse  au  premier  paragraphc  de  la  question  des  chemins  de 
«  fer  vicinaux,  de  proposer  au  Congres  la  resolution  suivante  : 

«  1°  Les  chemins  de  fer  secondaires  ou  vicinaux  doivent  etre  consideres  uni- 
«  quement  comme  affluents  de  transports  et  etre  6tablis  de  mani^re  k  no  pas 
«  d^vier  de  leur  but; 

^  2**  Alli6es  des  chemins  de  fer  J 'interet  g6n6ral  avoisinants,  les  entreprises 
«  de  lignes  secondaires  doivent  trouver  auprus  de  ces  Administrations  d'Etat  ou 
*  de  Societes  privees  un  accueil  bienveillant,  un  concours  assure  et  des  facilites, 
«  Dotamment  en  ce  qui  concerne  : 

«  A.  L' installation  des  gares  communes,  la  repartition  des  charges  et  des 
«  dipenses  de  ces  gares ; 

^  B.  Udchange  des  marchandises ; 

«  C.  La  constitution  du  capital  de  premier  6tablissement  aux  conditions  les 
«  plus  economiques; 

«  D.  Le  transport  des  mat6riaux  necessaires  h  la  construction ; 

«  E.  La  reparation  du  materiel  roulant.  » 

A  propos  de  la  question  des  gares  communes,  le  Congr6s  a  aussi  adopte,  sur 
la  proposition  de  la  3®  section,  la  conclusion  suivante  : 

«  Le  Congres  pense  que  lorsqu'il  s'agit  de  la  reception  d'une  ligne  secondaire 
«  ayant  le  caract^re  d'affluent,  il  est  equitable  que  TAdministralion  recevante  lui 
«  accorde  certaines  facilit6s,  tenant  compte  de  ce  role  d'affluent.  y> 

M.  Level.  II  s'agit  aussi,  dans  la  premiere  de  ces  resolutions,  de  la  repartition 
des  frais.  Mais  je  ne  trouve  pas  dans  les  exemples  qui  ont  ete  cites  quelque 
chose  de  tout  k  fait  pratique.  Cela  denote  de  la  bienveillance  de  la  part  des 
grandes  lignes,  mais  nous  leur  demandons  aussi  quelque  chose  de  raisonnable. 

Eh  bien,  M.  Heurteau  a  imagine  une  formule;  je  ne  m'en  rappelle  pas  les 
ietails,  mais  je  sais  qu'il  a  trouve  le  moyen  d'interesser  la  petite  Compagnie  que 
je  represente  au  d6veloppement  du  trafic,  et  il  lui  a  tenu  ce  langage :  «  Je  vous 
ferai  payer  mes  gares  communes,  mais  plus  vous  m'apporterez  de  trafic,  moins 
^'ous  payerez  par  unite.  » 


^^^ 
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Jc  irouvo  que  la  chose  la  plus  seiisce  qu'on  puisse  faire,  c'est  d'encourager 
la  petite  Gompagnie  &  apporler  du  trafic  t  la  grande  Compagnie,  et  au  lieu  do 
la  grever  d'aue  charge  cliaque  fois  qa'olle  apporte  une  lottoe  de  marchaBdises, 
an  lieu  dc  lui  infligcr  en  quelque  sortc  iino  penalile  lorsqu'oUe  apporte  ud  voj"a- 
geur,  il  est  preferable,  au  contraire.dc  diminucr  sa  charge  en  proportion  du  trnfic 
plus  consiil (Arable  qu'elle  procure  k  la  grande  ligiie. 

Ce  syslemc  est  absolumont  6quilabie  et  raisonnable,  et,  je  le  r6pfete,  jo  pcosc    y~fc_^ 
que  Ton  poiirrait  indiqucr  sous  ce  rapport,  sinoo  une  formulo,  tout  au  moins  une  ^=»  *-  ^  „ 
tendance.  Ce  fail  est  culieremenl  it  I'honneur  do  la  Gompagnie  d'Orloans,  et  j'ai-^.#:£  — \jj 
toiiii  S  le  cilcr  parco  qu'il  est  remarqiiable.  D'nprfis  certains  syst&mos,  au  con-   ^-^    .„. 
irniro,  plus  on  apporte  do  trafic  i^  la  grande  ligne,  phis  on  dolt  payer. 

Je  le  ri'ipelc,  la  tendance  que  je  viens  d'indiqiier  est  exccllenle,  et  dous  forion^  » — ^ns 
hien  de  la  citer  au  Gongres,  on  I'engageanl  ii  la  suivro.  [Marques  (tapprobativn.  _  ^   — /.) 

Un  membre.  Nous  sommes  tous  d'accord  pour  reconnaiire  que  les  grander  -—^    os 
Compagnies  ont  iriti'Mvt  ^  accordcr  des  facilites  aux  pctites  Compagnics  pout 

auiani,  bieii  entendu,  que  collos-ci  soient  des  afllucnis. 

M.  Level.  Parfallement. 

Le  m6me  membre.  Kh  bien,  nous  sommes  entnJs  dans  la  meme  voic  en  ce  qu:  *-* 

concerne  les  conventions  que  nous  faisous  avec  los  petites  Compagnies  pour  Ic^  *- 
service  des  garos  cominnnes.  Nous  no  faisons  pas  payer  par  esslcu,  par  voiture  ow-*  * 
par  wagon.  Nous  trouvons  que,  dans  certains  cas,  les  petites  oxploilalions  auraien*  *--' 
a  payer  une  rcdevance  trop  lourde.  Nous  faisons  des  conventions  particuli&rcs.  I 


31 

II  y  a  le  syst6mo  indiqu(5  par  M.  Level,  et  qui  est  poiir  ainsi  dire  id6al.  II  est 

ident  que  si  Ton  peut  arriver  h  obtenir  des  grandcs  Gompagnies  qu'elles  int6- 
^3ssenl  les  pelitcs  Gompagnies  atllueiUes  h  leur  irafic,  qu'elles  les  encouragent  k 
ur  apporter  le  plus  de  Irafic  possible,  ce  rdsullal  sera  tr^s  satisfaisant. 

En  France,  chez  ccrlaines  Adininislralions  de  chemins  de  fer,  il  y  a  une  ten- 
ance  tout  h  fait  contrairc  et  qui  consisle  &  considerer  les  pelites  Gompagnies 
:^0Tnme  devant  payer  au  prorata  du  trafic  qu'elles  apportent. 

Je  feral  appel  aux  souvenirs  do  M.  Level,  ct  je  lui  ferai  observer  qu'cn  vertu 
'un  trait6  de  p6age  qu'il  a  fait  aVec  une  des  grandes  Gompagnies  auxquelles  il 
lent  de  souder  sa  ligne,  il  pave  25  centimes  par  colis  enregistr6,  alors  qu'il  ne 
egoit  que  10  centimes. 

Je  crois  qu'une  pareille  r6parlilion  est  loin  d'etre  Equitable;  c'est  tout  h  fail 
Tcxces  contraire  qu'il  avait  indiqu6  au  point  de  vue  de  son  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  d'0rl6ans.  \o\h  done  deux  solutions  extremes.  Tune  bonne,  juste 
et  Equitable,  et  I'autre  mauvaise. 

Mais  &  c6t6  de  cela,  vient  se  placer  la  solution  indiqu6e  par  notre  honorable 
collSgue  Suisse;  elle  consiste  h  faire  payer  k  la  petite  Gompagnie  ce  que  la  grande 
paye  elle-meme  pour  son  raccordement  i  la  gare  de  jonction.  G'est  le  syst^me  la 
plus  Equitable  et  le  plus  juste  de  tous.  Malhcureusement,  en  France,  dans  beau- 
coup  de  cas,  ce  syst^me  n'est  pas  appliqu6.  II  semble  memo  que  les  grandes 
Gompagnies  cherchent  h  r6aliser  un  benefice  sur  le  trafic  commun  k  la  gare  de 
jonction.  Eh  bien,  encore  une  fois,  cola  n'est  pas  jusle,  et  je  prie  la  section  de 
demander  au  Gongr^s  d'exprimer  d'une  fagon  tout  i  fait  formelle  I'opinion  que,, 
dans  aucun  cas,  le  p^age  h  elTectuer  par  le  petit  chemin  de  fer  ne  pout  d6passer 
la  d6pense  effective  entrain6e  par  la  gare  commune. 

M.  Jeitteles  [Aiitriche-Hongrie].  Le  systcme  qui  a  M  adopte  il  y  a  quelques. 
ann6es  par  la  Gompagnie  que  je  represente  dans  cette  enceinte  est  le  suivant : 
Notre  concession  avait  6te  faite  pour  cinquante  ann6es;  elle  est  expiree  il  y  a 
presque  deux  annees,  et  nous  avons  dft  traitor  avec  le  gouvernement  pour  en 
obtenir  une  nouvelle. 

Dans  cette  nouvelle  concession,  nous  avons  accept^  la  formule  d'od  il  r6sulle- 
quo,  pour  les  lignes  d'int6ret  local,  ainsi  qu'on  les  appelle  chez  nous,  nous  sommes. 
obliges  de  faire  le  service  commun  aulant  que  nous  le  pouvons,  suivant  les  cas 
qui  se  pr6sentent,  sans  augmentcr  le  personnel  qui  est  dans  la  gare  et  sans, 
demander  une  subvention  de  ce  chef. 


Nous  sommes  obliges  aussi  de  permeltre  I'asage  de  la  gare  et  des  batimenls, 
aatant  que  la  chose  est  possible,  sans  ricn  demander  de  ce  chef. 

II  faut  naturellement  s'entendre  dans  chaque  cas  sur  I'^tendue  qo'il  convient 
de  donner  au  service  commuD.  Si  la  Gompagaie  ne  tombe  pas  d'accord  avcc 
rAdminisiralion  de  la  petite  ligne,  c'est  le  gouvernement  qui  a  le  droit  d'arbitrer. 

M.  Level.  Cot  excmple  est  tr^s  inieressant,  mais  je  voudrais  reveoir  sur  ce 
qu'a  dit  mon  honorable  collogue  M.  Martin  au  sujel  du  Iraitement  des  petitea 
lignes  par  les  graodcs.  Je  ne  crois  pas  qu'il.soit  tout  ^  fait  dans  le  vrai.  U 
dcmande  qu'en  aucun  cas  la  grande  ligne  ne  fasse  payer  &  la  petite  ligne  plus 
quelle  ne  d^pense  elle-mfime  dans  la  gare  commune.  Mais  la  grande  Compagnie 
pourrait  dire  alors  &  la  petite  :  -  Je  vais  vous  faire  payer  autant  que  je  d^pense  ", 
et  il  y  auraii  des  cas  od  la  charge  serait  considerable  pour  la  petite  Compagnie. 

Nous  avons  intiSret  a  irouver  unc  formule  (Equitable  et  commerciale,  pour  que 
tous  les  int^rfits  en  pr&ence  resolvent  une  juste  satisfaction. 

Eb  bion,  la  formule  que  j'ai  indiquiSe  est,  je  persiste  il  le  dire,  la  plus  raison- 
nable,  la  plus  dquitable  et  la  plus  commerciale.  Elle  ne  tend  pas  &  accorder  de 
faveur  aux  petites  lignes;  elle  les  traite  seulement  comme  des  associ6es;  die  a 
pour  hut  do  leur  dire  :  «  Apportez  beaucoup  de  irafic  aux  grandes  lignes,  et  voire 
charge  diminuera  d'autant;  si  vous  no  leur  on  apportez  pas,  je  ne  vois  pas  pour- 
quoi  elles  vous  accordoraient  des  favours,  puisqu'elles  ddpensent  de  I'argent  pour 
vous  recevoir.  » 

Je  voudrais  done  qu'on  Iraitat  les  petites  Compagnies  comme  des  assocides  utiles 
des  grandes. 

M.  F^lix  Martin.  J'ai  indiqu^  cclte  solution  comme  un  maximum.  Si  vous 

1  bonni.'  torlnno  He  fairo  accorilcr  volrn  formule  pnr  los  CTnndos  Cai 
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Celle  que  M.  Level  a  indiqu6e  est  simple;  il  s'agit  de  faire  le  compte  de  chacun 
et   cie  porter  au  credit  de  la  petite  Compagnie  le  trafic  qu'elle  apporte  k  la  grande. 
i  s  en  pareille  mati^re,  il  me  semble  bien  difficile  de  poser  des  regies  g6n6rales. 
Il.a  question  que  nous  discutons  en  ce  moment  est  ainsi  libell6e  : 
«*  Les  chemins  secondaires  6tant  essentiellement  consid(5r6s  comme  affluents  do 
nsport...,  etc.  »  Pour  qu'il  en  soit  ainsi,  il  faut  d'abord  que  la  Compagnie 
ondaire  se  consid^re  comme  un  affluent,  et  qu'elle  agisse  en  consequence.  Or,  il 
a  gufere  de  lignes  purement  affluentes  ou  purement  concurrentes.  En  g6n6ral,  la 
si  t:  ^satioQ  est  mixte. 

_      Xe  cas  cit6  par  M.  Jeitteles  est  tout  k  fait  particulier.  Entre  le  cas  od  la  petite 
mpagnie  est  tout  k  fait  affluente,  oili,  par  consequent,  elle  doit  etre  trait^e  de  la 
mhve  la  plus  lib^rale,  et  celui  oti,  la  petite  Compagnie  6tant  concurrente,  il  pent 
^^  ^K*e  de  bonne  guerre  de  ne  pas  la  traitor  lib^ralement,  il  y  a  bien  des  cas  inter- 
iaires.  Mais,  je  le  r6p6te,  il  ny  a  pas  de  formule  g6n6rale  possible;  il  n'y  a 
^  des  cas  d'esp^ces. 

Je  me  suis  permis  d'intervenir  dans  cette  discussion  parce  que  j'ai  6t6  directe- 
cnt  mis  en  cause. 

M.  Level.  Si  des  chemins  de  fer  sent  des  concurrents,  ils  ne  sent  pas  des 
^uents,  et  vice  versa. 

M.  le  President.  lis  peuvent  etre  k  la  fois  Tun  et  I'autre. 

M.  F^lix  Martin.  Mais  il  est  inadmissible  quo  la  grande  Compagnie  puisse 
ire  payer  k  la  petite  Compagnie  plus  qu'elle  ne  doit. 

M.  le  President.  On  finirait  par  traitor  si  bien  Ics  pelites  Compagnies,  que  les 
^^randes  n'auraient  plus  qu'Ji  leur  demander  d'administrer  elles-memes  les  gares 
e  jonction. 
Je  propose  de  r6sumer  le  d6bat  comme  suit : 

«  La  section  est  unanime  k  reconnaitre  qu  il  est  desirable  que  les  pctites  Com- 
*  pagnies  soient  des  affluents  et  que  les  grandes  Compagnies  les  consid^rent 
«  comme  telles,  en  leur  facilitant  la  jonction  dans  la  gare  commune,  et  au  besoin 
«  en  cherchant  des  formules  qui  all6gent  leurs  charges  en  proportion  du  trafic 
«  qu'elles  apportent;  mais  qu'il  n'y  a  pas  de  r^gle  gendrale  possible,  parce  que 
«*  tout  depend  des  situations  respectives  dans  lesquelles  se  trouvent  les  Compa- 
«  gnies  par  rapport  au  trafic.  » 

II  me  semble  difficile  d'arriver  k  quelque  chose  de  plus  pr6cis. 


xxix-:txx 
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M.  Auguste  Moyaux  {/fa/?c).  II  mo  paratt  difficile  de  formuler  une  opl 
iiion  aussi  absolue  siii-  la  tendance  dfeirablo  en  fait  de  concession  des  ligno- 
socondaircs  ct  sur  racciieil  qui  doll  leur  Hre  fait  par  les  graDdes  Compagnii 
lieaucoup  de  ces  cheniJns  do  for  secondaires  traverseni  le  champ  d'allraction  d« 
grandes  lignes,  bicn  quo  lour  6iablissonient  soil  manifestement  d'inl6r6t  genera 
Dans  cos  eondilions,  on  no  pent  cependant  poser  en  principe  qu'ils  doivent  £tn 
iraiii^s  en  ennemis. 

La  question  sonmiso  aiix  d(;ii  bora  lions  de  la  section  4iant  d'ailleurs  Umit^e  aiK 
allhionis  do  iraiisporls,  il  sullit  que  les  conclusions  viscnl  le  traitement  h  appliquM 
MUX  allliionis  do  transports,  sans  parler  des  autres  lignes  secondaires  qui  se  trouv  - 
raient  dans  dos  conditions  difforentos. 

IB.  le  President-  On  pourrait  modifier  la  redaction.  La  question  est  peut-e!  : 
irop  delicate  pour  qu'on  puisse  arreier  une  formule  imra^iatemenl. 

M.  de  Burlet.  M.  Cossmann  a  parl6  de  lignes  secondaires  CDtrant  dans  d  • 

gares  de  lignes  principales  au  moyen  de  trois  ou  de  quatre  rails. 

M.  CossmanTI.  Au  moyen  do  quatre  railsj 

M.  de  Burlet.  L'honorable  membra  pourrait-il  nous  citer  des  exemplos  ^ 

voics  a  quatre  rails? 

En  Bclgique.il  y  a  des  cas  oft  le  systi;me  do  trois  ou  de  quatre  rails  nous  ser^ 
tres  utile.  Jc  serais  done  curieux  de  savoir  si  ce  syst5me  a  donn6  lieu  &  des  inw^ 
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X 1  s'agissait  d'6viter  le  transbordement  des  marchandises  allant  au  port  et  aux 
:5^!it6s  voisiDes  de  ce  port.  C  est  un  syst^me  qui  perrael  d'alteler  la  machine  Ji 
!^  wagons  de  voie  large  ou  de  voie  ^iroite. 

C^uanl  ausystfeme  de  trois  rails,  je  n'en  connais  pas  d'application  surle  r6seau 
L  Nord.  Mais  une  note  fournic  par  une  Corapagnie  italienne  dans  ce  Bulletin 
dl  ique  exclusivement  les  exemples  du  sysl^me  Ji  trois  rails. 

.  de  Burlet.  Je  vous  romercie  infiniment  de  vos  renscignements. 

I.  le  Prfeident.  Comme  nous  n'avons  pas  de  rapport,  il  est  entendu  que  la 
■.«stion  sera  discut^e  lors  du  prochain  Congr^s. 

M.  LeveL  Jai  vu  en  Portugal  une  voie  Ji  trois  rails. 

tin  membre.  En  effet. 

M.  Level.  Rien  n'est  plus  facile  que  d'installer  la  voie  k  trois  rails. 

M.  de  Burlet.  Dans  Texploitation,  il  n  y  a  pas  d'inconv6nients  non  plus? 

M.  Level.  Non. 

M.  de  Burlet.  Je  le  r6p6te,  je  suis  tr^s  heureux  d'avoir  obtenu  ces  renseigne- 
^  ents. 

M.  Aug.  Moyaux.  Dans  la  station  d'Arezzo,  commune  ^  la  ligne  Rome-Florence 
^  k  notre  ligne  Arezzo-Fossato  i  6carlement  d'un  mfetre,  nous  avons  6tabli  une 
^^ie  Ji  trois  rails  destin6e  principalement  i  I'usage  de  la  ligne  &  voie  6lroite,  et 
orsqu'elle  n*est  pas  occupSe  clle  pent  scrvir  au  d6gagement  des  voies  Ji  6carlement 
formal  de  la  grande  Gompagnio.  Je  ne  crois  pas  que  cela  ait  jamais  occasionnc 
l.mconv6nient. 

M.  Grandjean.  En  Suisse,  il  y  a  egalemeni  des  voies  &  trois  et  quatre  rails. 

M.  Level.  II  y  a  pr^s  de  la  place  du  Dome,  i  Milan,  une  voie  k  quatre  rails 
tr^  int6ressante  h  voir. 

M.  Jeitteles.  En  Autriche,  il  y  a  eu  pendant  longtemps  une  voie  Ji  trois  rails 
^ur  une  ligne  que  je  connais. 

M.  Mestreit.  En  Belgiquc,  Ic  chcmin  de  fer  du  Flenu  est  &  trois  rails. 


M.  lePrteidenf-  Personnenc  demandant  plus  la  parole,jed4clare  la  discussion 
close. 
M.  lo  Secretaire  principal  aura  la  bont^  de  preparer  an  rteunti  de  DOtre  disras- 
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PnfciDENCE  DE  M.  HEURTEAU 

La  s(Sance  est  ouverte  k  9  heures. 

M.  de  Burlet  donno  lecture  du  r6sumtJ  qu'il  a  r6dig6  des  d^bats  sur  les  ques- 
tions XXIX  et  XXX. 

—  Ge  ri^um4  est  approuv^;  il  sera  lu  en  s^nce  pl^ni6re. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PL^NlS^RE 


Stance  du  24  septembre  1887 

Pr^sidence   de   M.    le   comm.   BRIOSCIII 

M.  ie  President.  La  parole  est  k  M.  de  Burlet,  secretaire  priDcipal  de  la 
5«  section,  pour  nous  lire  les  conclusions  de  celte  section  sur  les  questions  XXIX 
el  XXX. 

M.  de  Burlet.  J'ai  la  mission,  messieurs,  de  vous  faire  rapport  sur  les  d^bats 
auxquels  ont  donn6  lieu  les  questions  XXIX  et  XXX  au  sein  de  la  5*  section. 

Ges  deux  questions  touchent  aux  points  les  plus  d^licats,  les  plus  difficiles 
peut-6tre,  et  assur6ment  les  plus  importants  qui  puissent  se  rencontrer  dans  Tin- 
dustrie  des  chemins  de  fer  secondaires  :  Ic  transbordement  aux  points  de  contact  des 
grandes  et  des  petites  lignes  et  I'organisation  des  gares  d'6change.  Elles  sent,  on  le 
congoit,  tr^s  intimement  li^es  Tune  k  Tautre,  et  c  est  pour  cettc  raison  que  la  5«  sec- 
tion a  cru  devoir  les  examiner  ensemble. 

Malheureusement,  nous  n'avons  eu  aucun  rapport  ou  expose,  les  membros  du 
Congr6s  charges  de  ce  travail  ayant  sans  doute  6t6  empech6s  de  le  faire.  Deux 
notes  seulement  ont  etc  publi6es :  Tune  sur  le  transbordement,  par  TAdministration 
des  chemins  de  for  m6ridionaux  italiens;  Taulrc  sur  les  gares  d'6change,  par  la 
m^me  Administration. 

Le  transbordement  est  I'objection  constant  e  que  Ton  oppose  k  Tetablissement 
des  chemins  de  fer  vicinaux  ou  secondaires.  On  ne  doit  pas  se  lasser  d'y  r6pondre, 
et  surtout  on  ne  doit  pas  cesser  de  rechercher  la  meilleure  solution  pratique  el 
economique  k  donner  k  m  probl^me,  v6ritablement  essenliel  et  capital  pour 
Tavenir  des  chemins  de  fer  secondaires.  Quelle  est  la  personne  s'occupant  d'af- 
faires de  ce  genre  qui  n'ait  entendu  d6s  I'abord,  chaque  fois  qu'il  a  k6  question 


d'unc  ligne  h  voie  4troile,  cctle  objeclion  du  iransbordement  :  manutenlioQ  co  Ck- 
icuse,  complicalion  ci  difficullcs  aux  garcs  d'6change,  risques  de  d^teriorer  Xs 
marchandise,  impossibility  de  iulter  dans  ces  conditions  avec  les  transports  j^ar 
axe  lorsqu'il  s'agira  d'nn  trafic  dc  marchandiscs,  etc.,  etc.?  Et  ces  objections 
trouvent  toujours  du  credit  aupr&s  du  public.  II  nous  appartient  de  dfimontrer  [»  ra- 
tiquement  combien  ellcs  sont  peu  fondles,  et  pour  cela  nous  Sevens  coDtiiLuer 
r^Stude  et  le  perfectionnement  des  moyens  de  transborder  les  marchandises  cod- 
lit^s  k  nos  lignes  de  la  peiiie  voie  sur  la  grande,  ou  inversement. 

La  question  dos  gares  d'^chango  n'esl  pas  moins  essentielle  pour  I'existence 
meme  et  pour  I'avenir  dcs  rescaux  a  voie  ijtroile,  et  nous  n'avons  pas  besoin  d'in- 
sistor  sur  I'influence  capitale  qn'exercora  le  genre  de  traitement  qui  pourra  ^tre 
accords  aux  petitcs  lignes  par  les  grandes  Administrations  chaque  fois  qu'il  y  aura 
contact  et  ^change  de  trafic. 

Aussi,  au  diibut  de  la  discussion,  un  mombre  a-t-il  rappeliS  avec  beaucoup  de 
raison  los  r&oluiions  du  Congrfis  pr6c(Sdent  sur  les  divers  points  qui  so  rapporienl 
aux  deux  questions  expos^es  plus  !iaut. 

Et  d'abord  il  a  6t6  bien  entcndu,  au  cours  de  la  session  dc  1885,  qu'il  s'agis- 
sait  d'aflluents  de  transports  ^tablis  de  mani&re  d  ne  point  dtivicr  de  )eur  but.  L>e 
Congrfis  a  demands  pour  eux, «  des  Administrations  d'fitat  ou  de  soci6t6s  privtes. 
u  un  accueil  bienvcillant,  un  concours  as$ur6  el  dcs  facililtSs  notamment  en  *x 
«  qui  eoncerne  : 

«  A.  L'installation  des  garos  communes,  la  rfipariiiion  des  charges  et  4  *s 

f!i''Pfnsns  d( 
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'r6s  simple,  et  nous  n'avons  rien  il  en  dirr;  il  suffit  do  faire  gd  sorle  (ju'ils  dubar- 
qucni  le  plus  pr^s  possible  des  voies  ofi  so  trouvent  los  voilures  de  I'aulre  ligne. 
Quaiil  aux  marcliandises.  le  Iracsbordemenl  se  fail  g(5n6ralem™t  en  d(5tachanl 
iJo  la  voie  du  r&oau  secondaire  des  voies  en  impasse  ou  ^pis  qui  se  rapprochenl 
lie  la  voie  principalo,  do  fagon  que  les  wagons  d'lSeartemenl  different  soienl 
ai-i  ssi  pr&s  que  possible  I'un  de  laulre. 

Splon  que  le  iransborderaenl  dcvra  se  faire  de  la  grande  voie  sur  la  petite,  ou 
4c^  la  petite  voie  sur  la  grande,  il  pourra  convcnir  —  du  moins  pour  les  marcbau- 
4  i  ses  en  vrac  —  que  la  grande  voie  soil  plus  i'lcv(5e  que  la  polite,  ou  inversemenl. 
Ce  rfeullal  est  oblcnu  au  moyen  do  fosses  avec  pelitcs  cslacades.  et  le  disposilif 
■p^ut  eire  utilemenl  conipl6t6  par  des  glissieres  inclin^es  facilitanl  le  iransborde- 
cjacnl  do  la  marcliandisG  du  wagon  lo  plus  6leve  sur  I'aulre. 

Mais  il  y  a  des  marcliandises  (colics  en  sac,  par  exemple}  pour  lesquellos  ce 
sy  siflrae  nVst  pas  ni^cessaire  et  serai!  ni6me  gCnant.  Alors,  les  deux  voies  petivenl 
O-tre^'lablies  au  memo  niveau,  ou  du  moins  ^  des  niveaux  tr^s  sensiblement  les 
nnGmes,  une  lr6s  l^gere  deoivellatron  i5lant  suffisante  pour  amenor  t  la  memo  cote 
fie  hauleur  les  planchers  des  deux  espGces  du  wagons.  Cost  uii  iroisiemo  dis- 
posilif, que  Ton  peul  compK'ier,  dans  le  cas  de  charges  incompletes,  en  inierposant 
''ntre  les  deux  voies  un  qaai,  convert  ou  non,  suivant  le  cas,  sur  lequel  pourrait 
^irc  montfe  une  gruc  de  iransbordement,  si  le  besoin  en  est  reconnu. 

J*our  avoir  dans  une  gare  de  transborderaenl  uno  installation  complete,  il  faul 
•*ODc  y  etablir  les  trois  disposilifs  indiques  ci-dossus,  si  Ton  veut  elro  en  mesure 
de  recevoir  avec  facilile,  rapidite  et  Economic  dos  marchandises  en  vrac,  soil  de 
'^  petite  voie  sur  la  grande,  soit  inversement,  soit  enfin  des  marchandises  en  sac 
"U  deg  charges  incompletes. 

11  csl  a  observer  que  c'est  loujours  la  petite  voie  qui  preseme  les  declivities 
'^^cossaires  pour  obtenir  la  difTcrence  de  niveau  requise  entre  les  wagons. 

Le  ireuil  roulanl  St  quaire  rails  peul  aussi  etre  ulilis6  dans  los  gares  de  Irans- 
■^ordement,  aiusi  que  les  plaques  lournanles  fi  irois  ou  quatre  rails,  de  priif^rence 
^  luaire  rails. 

■Oes  objeclions  onl  et(5  failes  au  sysleme  qui  vienl  d'etre  expostS :  il  exige,  a-l-on 
"**.  des  emplacements  considi^rables ;  les  fosses  des  voies  les  plus  basses  sont 
^^combranles  et  asscz  dangereuses  pour  la  circulalion;  les  ducliviles  neulralisoni 
^  'issez  grandes  longueurs  de  voies  dcvenues  ainsi  inuiiles;  dans  le  cas  d'un  trade 
*ssez  vari4  de  marchandises,  les  manoeuvres  des  divers  wagons  sont  longues, 
Piisque  cbacun  d'eux  doll  allcr  prendre  dans  la  gare  une  place  bion  d<;termin6e, 


et  pas  une  autre.  Pour  ces  divet-ses  raisons,  pent-€lre  vaat-il  mieax  ^tablir  imple- 
ment les  voies  d'^rtement  difT^rent  I'uoe  pr68  i&  I'autre  et  au  m£me  niveaaje 
fa^on  k  pouvoir  faire  indiff^remment  lea  trois  genres  de  transbordemeot  iDdiqu^ 
plus  haul,  moins  commodMent  sans  doute  en  ce  qui  concerne  le  IransbordeiDeiil 
des  marchandisGS  en  vrac,  qui  doit  alors  se  foire  &  la  pelle,  mais  en  ^vitant  lei 
inconv^nients  signal^s  des  fosses. 

Plusieurs  exemples  soni  cil^s  oil  Ton  a  cu  recours,  dans  des  gares  d'^cbaogci 
ce  systdme.  II  est  k  remarquer  que  les  voies  au  mfime  niveau  donnent  d^&  m 
certaine  facilit6  pour  Ic  transbordement  des  grands  wagons  sar  les  petits,  doot  le 
ptanchor  est  moins  6lev^. 

La  5Mection,  apr6s  un  examen  di^lailltJ  de  cette  int^ressante  question,  a  A£ 
unanime  d  rcconnaitre  les  avantages  du  syst^me  complet  des  trois  dispositib,  qui 
permet  de  faire  dans  las  meilleures  conditions  lea  trois  genres  de  transbordeoeDt 

Elle  a  considt^r6  de  plus  qui!  est  d'une  importance  tr^  grande  que  la  marcban- 
dise  ne  soil  pas  ab!m<Je  par  cette  opt^ration;  il  en  est  surtout  ainsi  de  la  Souille, 
qui  forme  un  appoint  important  du  Irafic  sur  le  plus  grand  oombre  des  1i^ 


Le  jet  de  pelle  est,  sous  ce  rapport,  diSfectuoux,  ot  un  syslfime  exposant  la  not-  • 
chandise  &  €tre  avarice  serait  fatal  pour  I'exploitant :  U  Id  enlftverait  non  seulenent 
cette  clieniMe  spt^ciale,  mais  la  confiance  du  public.  Des  Compagnies  ont  si  bien 
compris  I'iniportance  de  cette  question,  qu'clles  ont  6tudi6  d'autres  moyensplns 
porfectionnfis  encore,  comme  les  caissos  mobiles  et  les  wagons-trucks. 

II  est  cntendu  n^nmoins  que  si  le  trafic  habituel  d'une  ligne  ^tait  soTtool 
diriiri^  dans  un  sens  bien  delonnini5  ol  constant,  ou  so  composail  d'un  cronre  spitli'l 
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lemenl  s^pares  et  disiincts  de  ceux  de  la  grande.  Un  seul  contact  exisie  au  point 
Oil  se  font  les  transbordements;  des  installations  S(5par6es  de  colles  du  grand 
r&eau  sont  iStablies  ii  cot  offot,  et  uoe  voie  a  grande  section  p^nitre  dans  le 
chanlier  de  Iransbordcmenl. 

Toutes  lea  dispenses  quelconques  aonl  siipport^es  par  la  ligne  secondaire,  qui 
est,  dans  ce  cas,  consid^r^o  et  trailiSe  comme  un  raccordement  priv^  Industrie]. 

Une  variante  de  ce  sysliinie  consiste  a  partager  les  d^penses  de  premier  fitablia- 
semenl,  la  grande  ligne  constmisani  de  ses  deoicrs  les  voies  larges  neccssaires  au 
Iransbordetnent  et  sc  chargeant  de  tous  les  frais  de  manuiontion  et  dc  manoeuvre, 
moyennant  reraboursement  par  la  petite  ligne  h  un  prix  k  convenir. 

Dans  d'autres  cas,  toutes  les  insiallalioas  sout  communes  :  services  locaux  des 
Tfoyagcurs  et  des  marchandises  et  iransbordemenls.  II  n'y  a  d'exceptes  que  les 
d6p6ts-remises  du  materiel  roulani  ct  ateliers.  Toutos  les  d(5penscs  do  premier 
^tablissement  sont  faites  par  la  grande  ligne,  mais  rembours^es  par  la  petite 
ligne,  pour  la  pariie  ail^renle  k  son  seryice,  soil  en  capital,  soil  par  annuity  et 
proportionnoUement  &  son  irafic, 

Les  deponses  d'exptoiiation  sont  rSparlies  eulre  les  deux  Compagnies  suivant 
'Gs  rtiglcs  ordinaires,  un  train  de  la  voie  large  ^tant  gijnijralement  asslmil^  k  deux 
trains  de  la  voie  (5troile  pour  le  calcul  de  celte  repartition. 

Un  autre  sysitrae,  qui  semble  le  plus  repandu,  no  diffftro  pas  du  precedent 
9Qa&t  aux  installations  des  services,  qui  toutes  sont  communes  et  etablies  par  la 
grande  ligne.  Seuiomont,  ici,  pas  de  rerabourscments  en  capital  ou  par  annuit^s, 
ttiais  simplement  un  loyer  repr(5sentanl  une  pariie  5  calculer  de  I'inti^rct  el  de 
I'ainorussement  des  dSpenses  failes.  La  grande  ligne  se  charge  du  service  moyen- 
'lant  un  prix  a  di^ierminer  par  tonne  de  marchandise. 

Un  cas  particulier  peut  so  prf5senicr,  c'est  celui  de  TarriY^e  de  la  voie  secon- 
^ite  dans  la  gare  commune  par  une  voie  accolfe  k  celle  de  la  ligne  principale, 
*oit  qu'elle  emprunie  la  platc-formc  de  celle-ci,  soil  quelle  utilise  la  voie  elle-mfime 
^^  la  ligne  principale  par  I'adjonction  d'un  ou  de  deux  rails. 

La  petite  Compagnie  est  ainsi  exondr^e  dune  depense  de  premier  iStablisse- 
•'^ein.  Pour  Ic  rfiglemeni  du  corapie,  on  la  debiie  du  pf^ge  integral  pour  passage, 
***t]Qme  si  clle  se  bifarquait  r^ellemenl  sur  la  grande  ligne,  mais  on  la  cri^dito  (et 
*^oi  est  le  correctif)  d'une  portion  de  ce  peagc.  proportionnelle  au  rapport  entro 
*G3  d6penses  faites  par  les  deux  Administrations. 

Ji  ce  sujet,  des  renseignements  trfe  inleressanis  sont  donni5s  par  plusieurs 
*'*embres  sur  les  voies  &  trois  ou  &  quatre  rails  qui  fonctionnenl  dans  divers  pays 
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sans  donner  lieu  k  des  inconv^nienis,  ni  comme  i^tablissemenl,  oi  comme  exploi- 
tation. Elles  peuvent,  dans  bien  des  cas,  rendre  de  s^rieux  services. 

La  section  examine  encore  diverses  combinaisons  usit^es  pour  les  gates 
d'^hange. 

Ainsi,  en  Suisse,  les  petiles  tignes  son!  envisag^es  comme  des  camionneurs  amc- 
nant  !a  marchandise,  et  &  ce  tilre,  on  ne  leur  fait  payer  pour  les  gares  com- 
munes que  le  strict  minimum  des  frais  sp6ciaux  occasional  par  lo  service  nou- 
veau. 

Kn  France,  une  grandc  Compagnie  a  inaugurS  un  systdme  qui  a  sp^cialcment 
fixt5 1'attcntion  de  la  5^  section  :  elle  intfiresse  la  petite  ligne  k  I'augmentation  du 
nafic  de  la  garc  commune  et  lui  fait  payer  une  redevance  d'autant  moindre 
iju'elle  apporte  plus  de  trafic.  Cetle  solution  a  paru  trfis  heureuse,  parce  qu'elle  est 
blenveillantc  e(  <^qi]iiable,ct  en  m^me  temps  tout  k  fait  commerciale.  Elle  fait  des 
deux  exploitants  des  associ^. 

En  Autriche,  d'apr5s  une  disposition  du  dernier  cahier  des  charges  de  certaines 
Gompagnies,  les  gares  sont  communes  autanl  que  le  permet  le  service  des  grandes 
lignes,  et  le  p^age  est  r6gl6  de  commun  accord;  en  cas  de  conflit,  le  gouverne- 
moni  inlervient  par  voie  d'arbitrage. 

Dans  ce  mcme  pays,  la  lijgislation  present  h  I'^lat  Iui-m6me  la  comnnuDauld 
des  gares  de  I'esp^ce. 

La  5"  section  n'a  pas  cru  devoir  entrer  dans  TexamcD  d^taill^  ni  dans  la  cri- 
lique  des  diverses  conventions  inlervenues  entre  les  Administrations  des  grandes 
lignes  et  les  lignes  seeondaires.  Ce  sont  Ifi  des  questions  delicales, : 

illniirs  ill'  hiiii  ^Irs  sdIiiijoiis  (IJIVTCnlos.  siiivanl  li'S  csp^TOS  (.'1  ^iiivniil  !(.■  role 


XXXI*  QUESTION 


NOKMES  DU  MATERIEL  ROULANT 


DES 


CHEMINS   DE  FEE  SECONDAIRES 


>5^c 


iVy  a-t'il  pas  lieu  de  provoqucr  une  entente  pour  Vadoplion  de  normes, 
specialement  en  ce  qui  concerne  les  appareils  de  choc  ct  d'attelage,  afin 
de  facililer  recliange  du  materiel  roulant  ? 
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NOTE 


PAR 


l'administration  des  chemins  de  fer  m^ridionaux  (italie) 


Les  chemins  de  fer  secondaires  sont  des  chemins  de  fer  dans  des  conditions  tout  &  fait  particu- 
iidres  et  leur  materiel  est  g^n^ralement  ^tudid  et  constntit  dans  le  but  special  d  un  transport 
doling  et  suivant  les  conditions  particulieres  de  la  ligne. 

En  Italie  surtout,  les  differences  d^exploitation  les  plus  grandes  se  rencontrent  dans  les  che- 
mins de  fer  d*int6r6t  local,  tant  par  rapport  au  trafic  que  par  rapport  aux  locality  A  desservir. 

U  serait,  suivant  nous,  non  seulement  inutile  mais  nuisible  au  d^veloppement  de  ces  sortes  de 
chemins  de  fer  de  leur  imposer  des  normes  ou  conditions  g^ndrales  pour  la  construction  de  leur 
mMrleL 

Les  iignes  d'int^r^t  local  pour  lesquelles  il  y  aurait  n^cessitd  de  faire  circuler  leur  materiel 
sur  les  grands  rdseanz  doivent  naturellement,  sous  ce  rapport,  se  conformer  aux  regies  des 
gnnds  iAmbux. 


DISCUSSION    EN    SECTION 


(a«     SECTION) 


Stance    du    23    septembre    1887 

pRfesiDENCE  iJE  M.  HEUUTEAU 
SEcnfiTAiBE  pRiNapAL :  M,  DE  BURLET 

M.  le  President.  Nous  abordons  la  discussion  dc  la  quoslion  XXXI  : 
Nonnes  du  maltln'd  roidant  tics  chemins  tie  fer  secondaires. 

Nous  navons  pas  (le  rapporl  siir  cellc  qupslion,  mais  nous  avons  iino  nole  qui 
a  paru  dans  lo  fascicule  tlu  mois  d'aofll  do  Bulletin. 

H.  de  Burlet  donno  loclure  de  la  note  des  cliciiiins  de  (er  moridionaux  d'llalie. 
Puis  il  ajoule  : 

Kn  CO  qui  me  concornc,  jo  parlago  loul  fl  fail  la  manitTO  de  voir  expos^e  dans 
cetle  nole,  et  jc  propose  a  la  scelion  de  s'y  rallior.  ]l  est  6\ndenl  que  la  question 
se  pose  dans  ces  lermes  :  «  Quollc  peut  oiro  I'uiiliie  d'avoir  des  normos  pour  Ics 
chemins  dc  fer  secondaires!  -  Le  tesle  mit'me  de  la  (picstion  indiquo  la  rijponso. 
puisquc,  il  la  fin  du  Iibell(S,  il  est  dil  :  "  Afin  de  facililcr  I't'clianjre  du  materiel 
roulant.  r 

Mais  In  premiere  condilion  pour  qu'on  puisse  avoir  lY-changc  du  ni3li5riol  rou- 
lant, e'est  6vidcmmenl  d'avoir  I'linin!!!  dV'carlomonl.  Or,  on  oxaminaiil  ce  poini,  d 
I'occasion  de  la  quesiion  XXVI,  nous  avons  vu  qu'il  n'y  avail  pas  moyon  d'admeliro 
one  rt'gle  fixe  en  ce  qui  concorne  rccarionietil  des  voios.  En  Italic,  il  y  a  des 
(icartemenls  irC^s  diff6renls  pour  les  chemins  de  fer  secondaires ;  I  mtiro,  85  cen- 
liinfitros,  etc.  Dans  un  petil  pays  comine  la  Belgiquo,  nous  n'avons  pu,  malgr^  noire 


desir,  adopter  un  6cartcment  unique  dc  voie.  Lorsquo,  il  y  n  irois  ans,  nous  avons 
6l6  charges  de  cr6er,  en  Bclgique,  le  rescau  dcs  chemins  de  fer  vicinaux,  nous 
avons  6ludi6  la  quoslion  dc  savoir  quel  6carrement  nous  adopterions.  Aprfes  un 
examen  assez  long,  nous  nous  sommes  arrelos  Ji  celui  d'un  m6lre.  Mais  au  bout 
de  irfes  pcu  de  icmps,  nous  avons  6l6  amcn6s  h  modifier  ce  norme.Nous  avions  5 
conslruire  des  ligncs  qui  devaicnt  sc  raccordcr  i  des  chemins  de  fer  secondaires 
hollandais  dent  I'^cartement  6lait  de  1™067.  Nous  avons  6labli  naturellement, 
d'apr^s  recarlemenl  hollandais,  les  lignes  qui  6raient  deslin6es  Ji  se  joindre  dans 
Favenir  k  ce  reseau.  D  autre  part,  pour  cerlaines  lignes  industrielles,  nous  avons 
adopts  r^cartement  normal  de  1"50. 

Voili  done,  dans  un  petit  pays  comme  le  n6tre,  trois  6cartements  diflerenls 
adopt6s  pour  les  chemins  de  fer  secondaires.  Je  cite  cet  exemplc  pour  monlror 
combien  les  normes  sent  difficiles  k  admettre,  mfime  en  ce  qui  coucerne  le  point 
€ssentiel  et  qui  domine  tous  les  autres  :  I'^cartement  de  la  voie. 

Lorsqu'il  s'agira  de  la  construction  d  une  ligne  secondaire,  c'est  i  ceux  qui 
seront  charges  de  Tdtablir  d'etre  assez  prevoyants  pour  se  demander  si  die  est 
destinte  k  fitre  reli6e  k  un  r6seau  d6ja  existant,  pour  adopter  lY'carlemont  dc  voie 
et  le  mode  d'attelage  propres  k  permettre  ce  raccordement. 

Si  la  section  est  d'accord  avec  moi,  je  pourrai  pr6scnler  k  Tasscmblte  pl6ni6re 
quelques  observations  dans  ce  sens. 

M.  le  President.  La  conference  de  Berne  a  fixe,  Tan  dernier,  cerlaines  condi- 
tions pour  les  lignes  k  voie  normalc;  mais  cola  n'a  pas  6le  sans  peine.  Je  no  crois 
pas  qu'il  soit  de  TinlfirSt  des  chemins  dc  fer  secondaires  dc  chcrchcr  k  rdaliser 
une  uniformity  sur  laquclle  les  grands  rdseaux  eux  m6mes  ont  cu  de  la  peine  k  se 
mettre  d'accord. 

Un  membre.  Est-ce  que  le  Verem  n'a  pas  public  cette  ann6e  qnclque  chose  k 
ce  sttjet? 

M.  le  President.  Je  Hgnore. 

Le  mfime  membre.  Je  crois  qu  il  a  donne  des  exemples  en  ce  qui  concerne 
r^cartement  normal,  recarlemenl  moyen  de  i  mfjtre  et  I'^cartement  de  75  centi- 
metres. 

M.  Jeitteles  {AuHcIie'ffonffne).h  suis  de  I'avis  dc  I'honorable  secretaire  de 
la  section.  Pour  les  lignes  secondaires  k  6cartement  eiroil,  il  n'y  a  pas  lieu 
d  adopter  des  types.  La  section  devrait  ajouter  que,  pour  les  lignes  secondaires  k 
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t-cariement  Qormal,  il  faut  faire  usage  des  mSmes  iv-pes  en  ce  qui  conccrne  le^^ 
voilures  a  marchandises  que  ceux  qui  soni  employes  par  les  grandos  lignes.  Celt^ 
se  comprend  du  reste  ais6ment. 

M.  le  Prlsident.  Pour  Ics  voitures  il  marchandises  et  non  pas  pour  les  voi-  ^ 
Hires  &  voyageurs. 

M.  Jeitteles.  Parfaiiomont. 

M.  Jacobs  (Behjique).  Nous  exploiions  en  lialie  un  chemin  dc  fer  secondair*-:* 
a  6cariement  normal.  Nous  n'avons  pas  cru  devoir  faire  notre  materiel  d^-t 
manifiro  qu'il  puisse  circuler  sur  les  grandes  lignes.  Nous  recovons  le  mai<S^> 
riel  de  la  grando  ligne,  mais  pour  noire  trafic  local  nous  avons  un  materiel  plu:  m~2 
Ifiger  de  mCme  6carlemenl.  Nous  n'avons  pas,  avec  la  grande  ligne,  un  Ccliang*-^ 
de  materiel  propremein  dit.  Par  consi^queol,  nous  n'avons  pas  cru  devoir  faire  nw  » 
mali5riol  aiissi  lourd  et  aussi  coOicux  que  celui  de  la  grande  Compagnie. 

M.  Level  {France).  En  France,  on  a  consid4ri5  d'une  autre  ta^on  la  questio*.  < 
des  normes  des  petiles  lignes.  On  s'esi  inspire  de  cctte  consideration  qu'il  y  avaii  * 
un  certain  inHJrfit  &  ne  pas  laisser  iStablir  une  s6rie  de  voies  avec  des  largcmi  'M 
diff^ronles.  On  s'est  efforcfi  de  ramener  les  types  a  75  cenlimttres  et  i  I  metres:* 
On  a  penstj  que,  si  Ton  voulaii  faire  (les  chemins  de  fer  a  bon  raarcli(5,  il  fallai 
amener  les  constructeurs  de  materiel  ;^  sen  tenir  a  ces  deux  largeurs  afin  d'obte 
nir  les  meilloures  conditions  possible  d'cx^eulion  et  de  bon  marcW. 

IHI.  le  Pr^sidetlt.  A  la  derni^re  session,  cette  question  particuli^re  a  6t6  trait^t 

par  la  -if  section,  el  a  abouii  au  voju  suivani : 

"  Le  CoQgris  (5met  le  vtcu  que  certains  types  de  voie  (5iroite  (75  cenilmiMi 
"  ou  1  m^'ire,  par  exemple)  soient  iinanimemenl  adopl&,Ji  I'exclusion  des  lype^S'^^']^ 

-  interm^diaires,  et  que  les  Compagnics  d'int$r5t  local  d'une  m§me  region,  voi — '  -■■      - 
«  sines  et  susceptiblcs  d'avoir  des  relations  de  transport,  adoptcnt  un  type  uni- 
«  forme  d'ecartemenl  de  voie  et  d'atlelage.  » 

La  question  que  nous  discutons  en  ce  moment  est  celle-ei  : 

«  N'y-a-t-il  pas  lieu  de  provoquer  une  entente  pour  I'adopiion  de  normes,  sp«S- 

-  cialemeut  eu  ce  qui  concerne  les  appareils  de  choc  et  d'altelage,  alio  de  faciliter 
«  I'lichange  du  materiel  roulant  f " 

II  me  scmble  qu'on  a  voulu,  une  fois  la  question  d'lScartement  supposfie  K-glife, 
chareher  ft  faire  admettre,  pour  la  construction  du  mat6rioI  des  lignes  i  voie  ^iroitei 
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*des  rfegles  semblables  &  cclles  quo  la  conKrence  de  Berne  a  adopt4e8  pour  lea 
1  ignes  k  voie  large. 

M.  G.  Mestreit  [France).  J'ai  eu  un  long  enlreiien  avec  la  pcrsonne  qui  a 
travaille  pendant  un  CGrtain  lemps  pour  provoquor  la  discussion  de  celte  question 
<de\*ant  ce  Congr6s.  Cette  personne,  qui  diff<5rait  d'avis  aveo  moi  sur  le  but  & 
stteindre,nourrissait,  je  crois,  I'espoir  d'^tablir  des  voies  concurrenles.  Cette  ques- 
«:ioa  des  normes  doit  6tre  feartfio  pour  fiviter  qu'ou  oe  fasse  dans  certains  pays 
^es  r^seaux  &  voie  i^troite  desiiufe  fi  faire  concurrence  aux  grandes  lignes. 

Or,  la  personne  S  laquelle  jc  fais  allusion  cherchait  k  faire  dcs  chemina  de  fer 
^a  voie  etroile  destin(?s  S  se  souder  a  d'auires  chemins  de  fer  k  voie  ^troite,  de 
^a^on,  je  le  ri-pfele,  a  faire  concurrence  aux  grands  r4seaux. 

M.  le  President.  Quoi  qu'il  en  soil,  c'esl  un  cas  particulier.  La  Compagnie 
^z^a]  viendra  se  souder  a  la  grandc  ligne  pourra  s'onicndro  avec  celle-ci  sans  qu'il 
^«il  ni5cessaire  de  prescrire  des  normes. 

M.  G.  Mestreit.  Parfaitement,  c'est  ce  que  je  veux  dire. 

M.  le  President.  Tout  lo  mondc  est  d'accord,  je  pense.  {AdMstofi.) 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLENlER^ri-E 


Stance    du    23    septembre    1887 

PllfeSIDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  ^  U.  de  Burlct,  secrdtairc  principal  de 

'i'  section,  pourfaire  rapport  sur  la  queslion  XXXI. 

M.  de  Burlet.  Aucun  rapport  n'a  <^t6  remis  k  la  5«  section  sur  rarlicle  X3C. 
iUi  questionnaire;  une  seule  note  a  6t^  publit^e  et  distribute.  Elle  ^mane 
I'Adminislralion  des  chemins  dc  fer  m6ridionaux  (Italic),  el  comihe  elle  est  1 1 
coiirtc,  jc  dcmande  ^  lasscniblec  la  permission  de  la  lire.  Kile  a  servi  de  bas^ 
la  discussion  en  section,  ainsi  qn'un  expose  verbal  fait  par  un  merabre. 

"  Lescliemins  de  fer  secondaires  soni  dcs  chemins  do  for  dans  des  condili* 

-  lout  a  fait  parliculiiircs,  el  leur  niat(5ricl  est  gi5n(5ralement  6tudi6  et  constB" 

-  dans  le  but  special  d'un  transport  donne  et  suivant  les  conditions  particulii^ 

-  de  la  ligno. 

"  En  Italic  surtout,  les  diffi5rencos  d'cxploitation  les  plus  grandes  se  renc-* 
-<  irent  dans  les  chemins  de  fer  d'interot  local,  tanl  par  rapport  au  trafic  que  '2 
"  rapport  aux  localitcs  Ji  desservir. 

-  11  serait,  suivant  nous,  non  seulement  inutile  mais  nuisible  au  dfiveloppen* 

-  de  CCS  series  de  chemins  de  for  de  leur  imposer  des  normes  ou  conditio 

-  g(jn6rales  pour  la  construction  de  leur  raati^riel. 

-  Les  lignes  d'inlerOt  local  pour  lesquclles  il  y  aurait  n&essile  de  faire  circt» 

-  leur  malihiel  sur  les  grands  r^seaux  doivenl  naturellemeni,  sous  co  rapport. 
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Quelle  peut  5ire  rutJlitiJ  de  normes  pour  les  clicmins  de  fcr  secondaires?  Co 

r3it,  d'aprfis  les  tormes  xa&mes  de  la  question,  "  de  taciiiter  les  Changes  de 

jna.i«5riol  ».  Mais  la  premiere  condiiion  pour  que  cot  feliange  puisse  se  faire,  c'est 

Titieiitile  de  I'dcariemcnt  de  la  voie.  Or,  dans  lo  GongrSs  de  1885,  et  dans  lo 

CongriJs  actuel,  d  propos  de  I'anicle  XXVI  du  questionnaire,  quand  on  a  chercbiS 

l    ■fijter  une  r6glo  pour  ce  point  essenllel  qui  domino  lous  les  autrcs  el  sans  lequel 

oias  les  autres  seraient  absolumoDt  ioefficaces,  qu'est-ilarrivi5'f  On  add  reconnaltre 

Ti  m  possibility  de  d6terminer  une  r^gle  gfioerale  el  universelle,  et  on  a  laissf;  & 

diacun,  suivani  les  conditions  spi5ciales  et  irfes  variables  qui  peuvent  se  pr&enier, 

le    soin  de  ducidor  quel  iScartemont  devait  dans  chaquo  cas  fiire  pr(5fijr6,  voie  large 

ou      -voie  eiroite.  Et  si,  quitiani  Tcxamen  ibi^orique  de  la  question,  on  passe  au 

^omainedes  faits  cxistanls,  on  constate  la  plus  grande  diversit(5,  non  seulomont 

d  iin  pays  &  I'auire,  mais  dans  le  mOme  pays.  En  Italic,  par  exomple,  vous  ren- 

•^ontiez,  sur  le  r^scau  dos  voios  secondaires,  des  lignes  &  (;carlemenl  de.l'"50, 

de     1  mtlre,  de  75  centimetres,  pcut-Ctre  d'autres  encore.  En  Belgique,  dans  ce 

P^til  pays,  Ton  n'a  pas  pu,  raalgr(5  le  desir  qu'on  en  avail,  s'arrfiter  &  un  scul 

ecaf  tement  de  voio.  II  semblail  cependant  que  Ton  y  filt  dans  des  conditions  bien 

lavorabies  pour  aiicindre  ce  but.  La  l%islation  venail  de  remeltre  entro  les  mains 

**  Udc  sculo  society  la  mission  de  creer  le  rdseau  des  lignes  vicinales;  lout  fitail  a 

iaii-e  ol  on  pouvaii  choisir,  sans  6trc  embarrass(j  ou  li(S  par  dos  pr^ciSdenis  genants. 

y  a  done  iSlndi(5  la  question  et,  aprts  un  examen  tres  si^rieux,  on  a  adopli5 


On 


'  ^cariement  de  1  muire.  II  paraissail  Ires  bon  par  lui-m§rae,  et  d'autant  meilleur 
l*t  il  ^tait  cehii  des  lignes  secondaires  de  la  Franco  —  du  mains  de  la  region  qui 
'ouche  a  la  Belgique  —  el  d'un  autre  pays  voisin,  le  grand-duche  de  Luxembourg. 
Atais  il  ne  fallul  pas  beaucoup  de  temps  pour  que  Ton  filt  amenS  a  d^rogerS 
'^^  lype  et  &  sortir  du  norrao  cboisi.  On  out  ^  cr6or  des  lignes  deslin6es  h  so  joindre 
*  <ies  chemins  de  for  secondaires  ^lablis  en  Ilollande,  avcc  lecarjeraenl  de 
pieds,  ou  de  l^OGT.et  Ton  dut  bion,  en  bonne  Administration,  adopter  lem^me 
i''Pe,  sous  peine  de  devoir  rompre  charge  a  la  fronticire  au  grand  diSlrimenl  de 
''^^s  les  ini^rets  en  cause. 

,     t*lus  lard,  la  Soeieti^  nalionale  des  chemins  do  fer  vicinaux  de  Belgique  a  aussl 

*'6   amenije,  par  des  circonsiances  locales,  h  adopter  I'f^cartement  normal  pour  des 

Assies  de  peu  de  longueur,  mais  ayant  un  grand  Irafic  de  maliiircs  pondi5reusos. 

*^ila  done,  pour  un  seul  pays,  trois  ficarlemenis  dilTurenls  admis  par  la  mfima 

•^ci^I^  et  dont  chacun  cependant  se  justifio,  croyons-tious,  par  les  circonstances 

^'i'iales  indiaufies. 


D6s  lors,  k  quoi  boo  des  normcs  d6termin^  plas  ou  moins  th^riqaement  ^t 
dont  la  pratique  viendra  constammcnt  rendre  la  modification  n^cessaire?  SH  ^bcsi 
d^j^  si  difficile,  dans  un  jadme  pays  et  pour  une  mftme  8oci6t4,  d'avoir  6  c^sei 
6gard  de  l'uiiiformit(5,  combien  plus  grand  sera  rembarras  si  on  vent  I'^tab'WiT 
d'un  pays  h  I'autrc,  ct  la  g6n(Jratit6  des  termes  de  la  question  semble  bien  awsir 
cette  portSe. 

La  5"  section  n'en  a  d'ailtonrs  pas  vu  la  n^cessil^,  ni  mdme  I'atiUtS  rteLle. 
II  est  manifeste  d'abord  qu'un  exploitant  n'ira  pas,  pour  ses  difffirenles  lignes  d^^xi 
mtoe  6cartemenl,  diversifier  les  616ments  constitutifs  de  la  voie,  les  orgar*^ 
cssentiels  du  mat(5riel  roulant  comme  les  attelages,  les  appareils  de  cboc,  1^ 
chassis,  etc.,  sans  y  fitre  contraiot  par  des  raisons  majeures.  C'esi  une  compli«3.s- 
lion  qu'il  sera  assez  heureux  de  s'^pargner;  puis,  aucun  exploitant  n'igno:x* 
qu'il  obtiendra  des  constructeurs  dos  conditions  notabloment  plus  favorables,  ^Til 
leur  offre  ta  fabrication  d'un  grand  nombre  d'objets  de  m^me  type  el  de  mfiizKS 
dimensions  plutftt  que  d'objets  dissemblables,  et  cela  s'applique  aux  S16inex:&  ts 
qui  composent  la  voie  comme  aux  divers  organes  des  v6hicules.  S'il  s'agit  «3e 
lignes  secondaires  nouvelles  &  6tablir,  c'esl  it  la  prfivoyance  des  Soci^l^a  et  <i  « 
Compagnies  qui  s'en  oceupent  qu'il  appariieni  d'^tudier  avec  soin  le  type  —  c^n. 
pour  employer  i'expression  du  questionnaire  —  les  normes  k  adopter  poor"  ^ 
voie,  le  materiel,  tes  atlelages,  etc.;  de  voir  si  le  chemin  de  fer  nouveau  seas-ft=)le 
destin6  4  se  rclier  avec  d'autres  d6ja  6tab]is  ou  k  demeurer  isolfi.  Alors,  ap  :^c6s 
avoir  tout  pes(S  et  m6dit6,  la  decision  a  prendre  se  d^gagera  beaucoup  plus 
mcnt  que  par  I'application  de  normes  ou  d'une  formule  j         " 


il 

^^ercher,  par  Tadoption  de  types  uniformes  et  g6n6raux  applicables  partout,  le 
o^oyeu  de  se  souder  les  unes  aux  autres  et  de  former  aiDsi  k  leur  tour  de  vastes 
^&eaux? 

La  section  ne  le  pense  pas;  elle  jugerait  inopportun  et,  jusqu'^  an  certain  point, 

dangereux  de  soulever  cette  question  delicate  et  6pineuse,  et  de  risquer  peut-6tre 

«©  compliquer  encore  les  relations  entre  les  grandes  et  les  pctites  lignes.  Elles  sent 

^^jd»  dans  bien  des  cas,  par  la  nature  mSme  des  choses,  assez  difficiles,  puisqu'il 

^^S^t  de  r6gler  des  int6r6ts,  non  point  contradictoires  assur6mont,  mais  ccpendant 

-^    consequence^  la  5'  section  est  unanime  d  proposer  au  Congrds  de  se 
^^iier^  ^  tavis  de  t Administration  des  chemins  de  fer  miridionaux  italiens, 
^\^^fn.^ttre  t  opinion  quilriy  a  pas  lieu  deprovoquer  une  entente  pour  tadop- 
tion  flfe  TM^ormes  en  ce  qui  concerns  les  chemins  de  fer  secondaires. 

conclusions  pr£sent6es  par  la  S""  section  sent  adoptees. 
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CHEMINS  DE  FER  SECONDAIRES 
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Quels  sont  les  moyens  les  plus  efficaces  pour  assure)*  le  conlrole  des  voyageurs 
des  chemins  de  fer  secondaires  el  notamment  quel  est  le  meilleur  systeme 
de  coupons  a  employer  a  eel  effet  ? 
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EXI^OSE 


Par  M.  TERMIDORO 

INSPBCTCUR  PRUCaPAL  DB  Li  DIVISION  Ofot&RALB  DBS  CUBMINS  DB  FBB  DB  LA  MtolTERRA:(£B  (ITALIR) 


Chemins  de  fer  italiens  de  la  M4ditetran4e. 

Sur  lea  lignes  secondairos,  la  forme  des  billets  et  le  mode  de  r^colement  et  de 
contrAIe  sont  les  mfimes  que  sur  les  lignes  principales. 

Sur  certaines  lignes,  mfime  principales,  circulent  des  trains  qui  s'arr6tent  &  des 
points  situSs  entre  deux  stations  et  oil  les  trains  ordinaires  n'ont  point  d'arrSt.  La 
distribution  des  billets  est  faite,  ^  ces  points  d'arrfit  extraordinaires,  par  les  gardes 
de  la  Yoie,  qui  sont  ^  cet  effet  pourvus  de  trois  cahiers  (un  par  classe)  de  billets 
simples,  et  de  trois  cahiers  (un  par  classe)  de  billets  d'aller  et  retour. 

Ces  cahiers  sont  ft  souche  et  sur  leurs  coupons  sont  imprim6s : 

i^  Le  nom  du  lieu  de  distribution ; 

2«  Le  nom  des  gares  pour  lesquelles  le  garde  est  autoris6  ft  d^livrer  les 
couDons ; 
3*  Le  montant  du  billet  pour  chaque  gare  destinataire. 

Au  moment  de  d61ivrer  le  coupon,  le  garde  appose,  ft  cdtS  du  nom  de  la  gare 
choisie,  im  timbre  indiquant  la  date  du  jour. 


Le  billet  a  la  forme  suivanle  : 
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Les  coupons  dcslinfa  au  chef  do  train  lui  sont  rerais  par  le  garde  avec  le  mon- 
lanl  (les  billets  dislribufe.  Lc  cliof  de  train  en  delivre  re^u  au  garde  sur  ud 
imprim^  special,  et  verse  ledii  nioniant  ^  la  gare  h  ce  d&ign^. 

Le  garde  inscrit  sur  un  brouillon  la  lisle  el  le  raontant  des  coupons  d6!ivr(5s. 

La  gare  qui  rcQoit  lo  montant  'Ics  coupons  d61ivr6s  par  le  garde  s'en  d^bite  k 
part  do  sa  recetle  directe. 


5 

tramways  qui  s'arrolcnl  k  dcs  passages  k  niveau,  la  dislribulion  et  le  retrait  des 
billets  sonl  faits  par  les  chefs  do  train,  Lorsque  le  tarif  ne  comporte  qu'un  petit 
nombre  de  prix  dilI6rents,  on  approvisionne  ces  agents  de  billets  en  carton  du 
type  ordinaire.  Dans  le  cas  contraire,  on  les  pourvoit  de  billets  en  papier  disposes 
de  maniftre  k  6tre  utilises  indifforemment  pour  les  voyagours  de  1",  2«  et  3«  classe, 
payant  place  entiftre,  demi-place  ou  quart  de  place  et  se  rendant  au  point  extr6me 
ou  k  un  point  interm6diaire  du  train-tramway. 

Les  chefs  de  train  frappent  d'un  timbre  indiquant  la  date  et  le  num^ro  du  train 
les  billets  qu'ils  d61ivrent  ainsi. 

Les  billets  ont  la  forme  suivante  : 

Fig.  2.—  De  'Waville  &  Thianoourt  ou  &  nn  point  intermddlaire  da  parcours.  (Remonte.) 
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3*  classe.  Milituire. 


Fr.  0.15  c. 


Fr.  0.15  c. 


2*  classe.  Mil:  in  ire. 


Fr.  0.20  c. 


Fr.  0.15  c. 


r*  classe.  Militaire. 


Fr.  0.30  c. 


Fr.  0.£0  c. 


3*  classe.  Demi-pl  <ce. 
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Fr.  0^  c. 


Fr.  0.K  c. 


2*  classe.  Demi-place. 


Fr.  0.55  c. 


Fr.  0.50  c. 


Fr.  0.35  c. 


1'*  classe.  Deml-place. 


Fr.O  60  c. 


Fr.  0.55  c. 


Fr.  0.30  c. 


3*clas«e.  Place  enti^re. 


Fr.  0.70  c. 


Fr.  0.45  c. 


f  classe.  Place  entidre. 


Fr.  1.10  c. 


Fr.  0.95  c. 


Fr.  0.55  c. 


1'*  classe.  Place  enti^re. 
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L'Hsage  de  ces  billets  est  tr6s  simple.  Ainsi,  lorsqu'uo  voyagear  payant  pl<Kt 
entiire  se  rendra  de  Waville  h  Thiaueourt  en  i^  classe,  le  chef  de  train  lui 
donnera  la  toialitd  du  billet  d6tach<^  de  la  souche.  Si  le  voyage  doit  6tre  effcclu^ 
en  2*  classc,  le  chef  de  train  d^iachera  le  billet  suivant  k  ligne  AB,  eo  laissant  d 
la  souclio  la  partie  plactJe  au-dessous  de  cetle  ligne.  Enfin,  quand  le  billet  sera 
d6livr6  pour  la  3«  ctasse,  le  chef  de  traia  le  dfJtachera  suivant  la  ligne  CD,  en  lais- 
sant Ji  la  souche  la  partie  inf^ricurc. 

De  m6me,  lorsqu'il  s'agira  d'un  voyageur  payant  demi-plaee  on  d'un  militaire 
pour  Thiaueourt,  le  billet  dcvra  (5tre  d6tach^  de  la  souche  dans  toute  sa  largeur, 
au-dcssous  du  cadre  portant  la  mention  demi-place  ou  militaire  ot  Tiodication  do 
la  classe  ei  du  prix  per^u. 

Dans  le  cas  od  le  voyageur  dcvrait  so  rcndro  ii  uno  des  stations  inter  medial  res 
A.&Jaulny  ou  de  Rembercourt,  le  chef  de  train  coupcra  d'abord  le  billet  borizon- 
talement  au-dessous  du  cadre  indiquant  le  tarif  (place  enti6re,  domi-placc,  mili- 
taire), la  classe  ot  le  prix  pergu,  comme  il  est  dit  plu^  haut,  mais  en  arrdlaat  la 
coupure  de  manifire  ^  laisser  a  la  souche  le  oft  les  coupons  pour  les  parcours  aa 
deU  de  la  destination  du  voyagour;  Ic  billet  sera  cnsuite  d^tach6  vcrticalemcnl  & 
la  gauche  du  coupon  portant  le  nom  de  cette  destination.  Les  tignes  GE  et  EP 
indiquent  ta  partie  S  detacher  d'un  billot  ddlivrg  pour  Jaulny  ^  un  voyageur  de 
2' classe,  payant  demi-place. 

Les  billets  d'allor  et  retour  sont  fails  d'apr6s  le  mfimc  syst^me. 

Le  montani  des  billets  ddlivrds  est  remis  par  le  chef  de  train  k  la  gare  Jl  ce 
d^igniJe,  en  mdme  temps  que  Icurs  souches,  pourvucs  des  parties  non  dSlivrucs. 

Les  agents  dos  trains  sont  aussi  charges  du  conIr6Ie  &  Tarrivfe  el  du  relrait 


NOTE 


Par  Alphonsb  TELLIER 

CBEP  DU  SBRVICB  DBS  BXPLOltATIOIfS  BT  DBS  RBCBTTBS  DB  LA  SOClftT^  NATIONALB 

DBS  CBBMIMS  DB  FBR  ViaNAUX  (BBLOIQUB) 


AVANT-PROPOS. 

l<e  ooDtrAle  de  la  percpption  du  prix  des  transports  des  vojageurs  constitne  un  des  points  les 
plot  dtiieats  de  Texploitation  des  chemins  de  fer  secondaires. 

n  eel  g^D^ralement  impossible  de  ddlivrer,  oomme  sar  les  graades  iignes,  des  billets  dits 
•  Edmondson  •>. 

La  perception,  et  la  constatation  de  celle-ci,  doivent  Stre  faites  sur  le  train  par  an  m6me  agent. 
U  en  rteulte  n^cessairement  que  oertaines  irregularity  peuvent  se  produire  dans  Tencaissement 
des  reoettes  des  voyageurs. 

M.  Chaillou,  ing^nieur  civil,  directeur  en  1880  de  la  Compagnie  g^n^rale  des  tramways 
soiflsas,  a»  dans  un  ouvrage  remarquable  sur  Torganisation  des  tramways  ('),  pass^  en  refvae  les 
difers  moyens  en  pratique  dans  diff§rents  pays  pour  r^uire  Tiraportanoe  des  irregularity  aux- ' 
quelles  peuvent  donner  lieu  la  perception  et  le  oontr61e  des  prix  de  transport  A  payer  en  coars  de 
roate. 

Nous  disons  avec  lui  que  Finfluence  moralisatrioe  de  TAdministration  joue  certainement  un  r51e 
important  dans  oette  ciroonstance;  mais  comme  lui,  nous  reconnaissons  que  cette  influence  n'est 
point  suffisante. 

Nous  exposons  ci-apr^  les  divers  systomes  mis  en  pratique  et  &  titre  d'essai  sar  les  lignes  de  la 
SocM&  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux  (*). 

.  (1)  Paite,  librairie  soienliflque,  indusirielle  et  agricole  Eogiftne  Lacroiz,  It,  rue  des  Saint»-P*rM,  54, 1880. 

(I)  Noos  Avons  transmis  &  la  CommiaBion  interoatlonale,  poor  €tn  d^poais  inr  le  bureau  da  Coogrte,  das  exam- 
plafava  des  loatnictions  relatives  au  senrice  des  recettea  snr  les  lignes  de  la  Soci^td  nationale.  ainsi  que  des  divert 
fomnlaires  en  usage,  tant  pour  le  service  des  bagages  et  des  marchandises  que  pour  le  service  des  voyageurs. 

U  sarait  ibrt  &  soubaiter  que,  pour  Tinstruction  de  tons,  pareille  communicaUon  flkt  flute  &  la  Commission  intema- 
tteosla  da  Congrts  par  toutes  les  Administrations  de  chemins  de  fer  secondaires.  Get  tehange  de  renaeignementa  con- 
trilwwsit pour  beauooup,  pensons-nona,  A  ram^Uoration  da  service  das  recettes  sar  reosemble  dea  lignes  seooodaina. 


I.  —  EUPLOl  DES  BILLETS- VALEURS  DES  TRAMWAYS  BRtXELLOIS. 

Le  premier  billet  que  nous  avons  adopts  sur  notre  premiere  ligne  d'OsUinde  i.  Niouport  est 
celiii  qui  est  en  u^age  sur  la  plupart  das  tramways  en  Belgique  et  Dotamineiit  sur  las  tramwajs 
de  Bnixelles  {'). 

Le  contrAle  sur  las  tramwajs  bruxellois  a  pour  base  I'inscriptioD  &  chaque  voyage  des  sumdrot 
commen^nt  la  a6ne  de  chaqtie  caUgorio  de  coupons  dont  le  r^veur  est  portenr. 

Cette  inscription  se  fait  i  I'line  des  extiiimit^  de  cbaque  ligna,  par  ud  contrOleur  A  posto  file, 
itir  une  feiiille  spi^ale  qite  le  racevour  garde  sur  lui.  Le  receveur  a  des  coupons  diff^retita  ponr 
Taller  et  le  retour ;  les  uns  et  las  autres  soat  inscrits  sur  la  fbiiille.  Dos  contrAleurs  embulantt 
rnonteiit  sur  las  voiliii'es  en  cours  de  route,  et,  so  basant  sur  I'iDsci'iptioD  de  la  feuille,  T^rifiant 
lea  coupons  des  voyageurs. 

Quant  au  contc-Ale  pour  lo  public,  il  est  ^tabli  de  lo  fai;oD  suivante  : 

Les  coupons  ont  uno  raletir  ddlermjn^e  imprim^  eu  gros  caracf&res.  Sur  le  pourtour  do 
ooujion  !ont  imprim4es  les  divei'ses  sections  de  tarificatiou. 

Kd  I'ciuettant  le  coupon  au  Toyagour,  le  I'eceveur  marque  au  crayon  bleu  la  section  oA  le 
voyageur  a  pris  la  voiture;  ^tant  donods  le  point  de  d£pai-t  et  la  prii,  le  receveur  ou  un  con- 
trOleur ambulant  constate  d'un  coup  d'rail  si  le  voyageur  n'a  pas  d^passd  i'endi-oit  oil  il  a  dtelarA 
Touloir  s'arrater. 

Co  syslime  de  c«ntrOle  fonetioone  d'une  maniire  absolument  satisfaisante  aur  tea  tramway* 
bruiollois;  il  n'empcche  pas  les  fraudes,  mais  il  pennet  de  lex  d^coiivrir  assez  ais^ment. 

II  est  vrai  que  lea  cootrAIeurs  ambuloots  sont  tr^  nombreux,  le  mouvement  des  voyag^an 
^tant  tres  considerable. 

Les  cbemins  de  fer  vicinaui,  dont  le  traflc  est  relativeinent  taible  et  dootles  lignes  se  dirigeot 
dans  les  cnmpagnos.  ne  pouiraicnt  ceitainemcnt  pas  supporter  las  d^pensei  d'on  austi  nombi-cux 
personnel  decontrfile. 

Les  inconvdnieots  de  I'application  de  ce  module  de  billet  sur  les  chemini  de  fer  vicinaux  soat 
tes  suivanta  : 


1°  11  ne  pormot  pas  d'4l.iblir  la  statistique  das  voyageurs  quant  au  nombre,  i 
«urues,  oui  relations  desservies,  etc.; 


X  distance* 


par- 


II.   EMPLOI  DES  BILLETS  POOR  TOUTES  DESTINATIOMS  ET  SAHS  IMDICITEON  DE  VILEUR  ('). 

Certunes  eiploititions  font  usage  des  billeU  da  module  ci-dessoiu  : 
Fig.  3.  -  RECTO. 
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Ces  billets  renseignent  toutes  les  stations  ou  haltes  de  la  ligne,  un  num4ro  d'ordre  et  nne  lettre 
de  s^rie.  lis  sont  r^unis  en  livrets  comprenanc  cent  billets.  Chaque  s4rie  comprend  dix  mille 
billets  de  1  1 10,000. 

Les  livrets  des  billets  doivent,  avant  d'etre  distribu^s,  Stre  v4rifi6s,  timbrte  et  sign^  dans  les 
bureaoz  de  la  Soci^  nationale. 

Perception  des  recetles  et  distribution  des  billets,  —  A  chaque  point  de  depart,  le  percepteur 
doit  indiquer  sur  la  souche  du  premier  billet  &  ddlivrer  le  num<^ro  du  train,  I'heure  du  depart,  et 
7  apposer  son  visa  ou  un  cachet. 

Le  percepteur,  apr6s  avoir  demand^  an  vdyageur  oil  il  desire  s*arreter,  marque  au  moyen  d*un 
trait  au  crayon  bleu  ou  rouge,  suivant  la  direction  des  trains,  le  nom  du  point  de  depart  et  celui 
du  point  d'arriv6e. 

Ce  trait  doit  Hre  fait  en  un  seul  coup  de  crayon  bien  net  sur  la  souche  et  sur  le  billet. 

Le  percepteur  re^oit  ensuite  le  priz  pr^vu  par  le  tarif  et  d^tache  le  billet  qu*il  remet  au 
▼oyageur  en  lui  recontimandant  de  le  conserver  jusqu*&  destination  et  de  le  remettre  au  contr6leur, 
au  chef  de  train  ou  au  chef  de  station. 

Le  percepteur  est  tenu  d*^tablir  apres  chaque  train,  ou  tout  au  moins  &  la  fin  de  la  journ^, 
mais  pour  cbaqne  train,  des  relev^s  des  billets  ddivr^. 

A  la  fin  de  la  joumte,  le  percepteur  verse  le  montant  de  sa  recette  entre  les  mains  du  comptable 
qui  lui  en  donne  quittance. 

Les  relev^,  portant  la  quittance,  sont  envoys  ensuite  au  chef  de  Texploitation,  par  le  percep- 
teur lai-m6me. 

n  remet  ^galement  au  comptable  les  souches  des  billets  d^livr^,  d^  qu'il  a  distribu^  le  dernier 
billet  du  livret. 

A  la  fin  de  la  joum^,  le  percepteur  doit  remettre  au  comptable,  aprds  avoir  sign4  le  talon  du 
dernier  billet  ddlivr^,  les  carnets  utilises  pendant  la  joum^  pour  servir  au  contr61e  de  la  recette 
renseignte  auz  relev^. 

Le  comptable  remet  de  son  c6t^,  au  percepteur,  des  billets  de  couleur  diffiSrente  pour  la  dis- 
tribution du  lendemain. 

Avantoffes  du  syst^me,  —  Ce  systeme  permet  une  distribution  assez  rapide  des  billets, 
r^tablissement  de  statistiques  completes  k  tous  les  points  de  vuo  de  Tezploitation.  Do  plus,  le 
voyageur  n*a  jamais  en  mains  qu'un  seul  billet,  ce  qui  rend  le  contrOle  plus  rapide  et  plus  facile. 

Ce  systeme  permet  en  outre  T^tablissement  de  billets  mixtes  entre  deux  chemins  de  for 
vicinaux  faisant  Tobjet  de  concessions  distinctes  et  pour  lesquelles  il  y  a  lieu  de  partager  les 
recettes  au  prorata  des  kilomdtres  parcourus. 

Inconvinients,  —  1.  Ce  systeme  oblige  le  receveur  et  le  comptable  k  prendre  les  souches, 
one  par  une,  pour  indiquer  sur  leurs  relevds  le  point  de  depart  et  le  point  de  destination,  ainsi 
que  la  recette  afilirente  &  chaque  billet. 

Le  travail  t  £sLire  &  la  fin  de  chaque  journ^e,  ainsi  que  le  contr6le  des  souches  par  la  Soci^t4 
nationale,  sont  trte  longs  et  par  consequent  trds  coiiteux. 

2.  II  peut  donner  lieu  &  des  fraudes  si  le  trait  au  crayon  ou  le  poin^nnage  est  fait  d'une  fa^on 
difiJdrente  sur  la  souche  et  sur  le  billet. 

Les  cessionnaires  d*exploitation,  pour  parer  &  cette  Eventuality,  font  rccueillir  le  plus  grand 
nombre  possible  de  billets  &  Tarriv^,  par  les  chefs  de  station,  par  les  contr6leurs  ou  les  chefs 
de  train  et  m^me  par  d*autres  personnes  qui,  bien  que  n'^tant  pas  attach^es  au  service  actif  de 
I'exploitation,  y  ont  cependant  des  int^rots  comme  actionnaires  de  la  Society  nationale  ou  comme 
actionnaires  de  la  Society  exploitante. 
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Le complable  rnpproche  ainsi  les  hilleU  rapports  de  leiirs  souches,  s's»sur«  facilement  n 
\ei  traits  ou  lespotn^onnDges  ont^t^  faits  ■'^•^iilidremcnt. 

Ce  cas  de  fiaiide  na  pne  encore  i!t^  con^'taM,  iDuXgrA  los  investJgntions  DOmbreusw  auxqudlM 
les  Sociit^s  cession naii'es  d'eiploilation  se  soiit  livriios. 

Nous  pensons  que  le  poin^nnage  pr^senle  bcaiicoiip  plus  de  garantie  que  la  marque  an  crajon, 
puree  que,  pour  faire  les  entaillea  i  des  endi'oils  diffdrenU  sur  la  sourlie  et  ^ur  le  billet,  il  faat 
prdalablemeni  d^tncber  celui-ci ;  ce  qui  peut  ctre  plus  facilement  remarqu^  par  lea  Toyageun. 

111.  —  EHPLOt  DES  COCPONS  «  EDHOKUSON  »  A  DESTINATION  FIXE. 

Ces  conpooa  aont  ddlivrfe  &  Andenne  (ligne  d'Anilonne  A  Eghet^,  eiploitiie  par  la  Compagnie 

du  Nord)pour  Eghez^e. 

lis  sont  Sgalemant  dglivrts  iiir  la  ligne  d'Ostende  A  Blankenbergbe,  savoir  :  A  Ostende 
(Kitrsaal)  pour  Don  Haen  et  Itlankenbeighe;  6,  Blankenbergbe  (Digue)  pour  Wendujne,  Deo 
Haen  et  Ostende.  Nous  cheichons  A  en  ^tendre  I'usage  dans  la  mesure  du  possible. 

M.  Condrv,  ing^nieur  en  chef,  djrccteur  d'adininisti-iition  aui  cbemias  de  fcr  de  I'Etnt  beige,  a 
dans  I'eipos^  de  la  question  du  contrOle  dcs  voyageurs  (art.  XIV  du  questionnaire),  fait  oonnaltre 
lea  divers  syst^mes  admis  sur  les  lignes  principales. 

II  est  Evident  que  nous  ne  pouvons  user  de  tous  ces  mojens  de  contrlMe  sur  les  lignes  vicinala, 
et  que  si  les  divers  sjstomes  emplvj-^s  sur  lesgi'andcs  lignes  pifeontant  encore  des  inconv^nicDti, 
A  fortiori  doivent-ils  en  presenter  sur  les  lignes  qui  doivant  etre  eiploitdes  fconomiquement. 

Quoi  qu'il  en  soit,  le  sjeteme  du  coupon  •  Edmondson  ■  est  celui  qui  pr^sente  le  plus  do  e^cu- 
riii,  et  il  est  dfeirable  que,  dans  1b  mesure  du  possible,  noe  cessionnnires  de  reiploitation  en 
fnssent  usage  pour  les  lignes  vicinales.  Car  si  le  garde  ne  pent,  sur  les  lignes  principales,  verifier 
tous  les  coupons,  alors  qu'il  n'a  pas  ou  presque  pas  de  recettea  A  faire,  il  est  d'autant  plus  A 
craindi'e  qu'un  grand  nombie  de  voyageurs  iJcbappent  A  la  taxe.  lorsque  le  roceveur  doit  distri- 
buer  tous  les  billets  dans  le  tniin  en  cours  de  route. 

IV.   —   EMPLOI    DES   BILLETS  A  POINTS   DE   DEPART   FIXES. 

Void  les  modolcs  de  billets  dont  nous  faisons  I'cssai  sur  la  ligne  de  Bruielles-Scfaepdael, 
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CONCLUSION. 

Nous  teiininerons  cette  note  en  indiquant  deux  moyons  de  controle  recommand6s  par  M.  Chail- 
lou  dans  les  tcrmes  suivants  : 

-  Afin  de  donner  plus  de  valeur  au  conti'6le  bas6  sur  le  procddd  de  la  ddivrance  des  billet^, 
il  e^t  utile  de  placer  dans  la  voiture  une  plaque  destin^e  k  recevoir  les  premiers  num^ros  A 
d^livrerde  chaque  nature  de  billets,  etcela  pour  cliaque  depart  dela  tete  de  ligne.  Ces  premiers 
mim^ros  ^lant  ainsi  port^s  &  la  connaissancc  du  public,  ce  fait  doit  inspirer  aux  conducteui*s 
une  crainte  salutaire,  s'ils  ^taient  tenths  d'utiliser  de  nouveau  un  billet  ddjA  ddivr4.  Cette 
plaque  servirait  aussi  pour  le  contnMe  secnet  dont  nous  allons  parler.  A  cot4  de  celle-ci,  dont 
la  disposition  se  devine  facilement,  serait  aflich^e  la  mention  Suivante  : 

*  MM.  les  voyageurs  sont  pries  de  hien  vouloir  verifier  si  les  numeros  de  leurs  billets  sont 
cTiMccord  avec  les  indications  du  tableau  affichd  dans  la  voiture.  Tout  billet  portant  un  num&ro 
inf^rieur  dcelui  inscrit  sur  le  susdit  tableau  nest  pas  valable.  Dans  ce  cas,  V  Administration  de 
la  Compagnie  sei^a  reconnaissante  envers  les  voyageurs  qui  lui  fcront  parv>enir  le  billet  sans 
valeur,  accompagne  de  Vinscription  de  Vheure  d  laquellc  il  a  eli  d4livr4  et  du  nunuh^o  de  la 
voiture.  • 

«  Contrdle  secret.  —  Quelle  que  soit  I'organisation  adopts  pour  le  contrfile  de  la  perception, 
celui-ci  ne  sera  jamais  completcment  eflicace. 

«  Cest  pourquoi  il  sera  souvent  n(^cessaire  d'avoir  rccours  au  contr6le  secret,  lorsque  celui-ci 
sera  praticable.  Notre  intention  n'est  pas  d'indiquer  ici  en  quoi  consiste  la  mission  du  contru- 
leur  secret.  C*est  affaire  k  I'Administration  d  organiser  ce  service  en  rapport  avec  les  conditions 
locales.  Nous  nous  contenlerons  de  donner  le  moddle  k  romplir  par  les  prdpos^s  k  ce  con- 
trive, n 


Voici  le  modele  pr^sent^  par  M.  Cbaillou 
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I..es  personnes  cbarg6os  du  contnMe  .secret  devraient,  A  notre  avis,  etre  munies  d'une  commis- 
sion du  chef  de  I'exploitation,  leur  donnant  le  droit  de  controlo  aupivs  des  perccptenre  et  des 
voyageurs. 


Annexe.  —  OaTra^ei  i  conmlter. 


Principes  d'organisation  d'une  exploitation  de  tratmoaj/t,  par  Antoioe  Chaillou,  ing^nienr 
civil,  directeur  de  ta  Compagnie  gt^ndrale  dea  tramwayB  suisses.  Paris,  librsirie  scientiAque, 
industrielle  ei  Bgricole  Eugdue  Lacroii,  rue  des  Saints-PS  res,  54.  1880. 

De  la eonttruetion  tidal' exploitation  deschamiat  defer dintirit local,  parGmile  L«vel,  ancien 
dUve  de  I'Ecola  centrals  desarU  et  inBaufactur'et,etc.,etc.  Paris,  Dunod,  Miteur.  Librairie  t«cb- 
nique  des  cliemins  de  fer,  quai  dos  Augustins,  40.  1870. 

Ma»uel  pratique  de  t'exploitatton  dee  chemins  de  fer  des  ruei  etdet  ehemins  de  fer  sttr  routes, 
par  F.  Sdrafon,  ing^nieiir  civil,  ancien  directeur  de  la  Compagnie  des  tramwajs  du  Nord 
(Lille),  etc.  Paris,  librairie  centrale  des  arts  at  maDiifacture*,  Augush)  Lemoine,  qutti  Mala- 
quais,  15.  1878. 

BuUetin  d«  la  Commistion  intemationale  du  Conffrii  des  eft«m»u  de  fer,  vol.  t.  n'  7,  JulUct 
1887.  2'  fasciciilp,  et  n"  8.  aoiit  1887,  3<  fascicule,  l~aiiiife.  Bruielles,  P.  Weissenbrucli. 
imprimeur  du  Roi,  rue  du  Poin^n,  45. 
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(«•    SEOXIOIV) 

86ance    du    24    septembre    1887 

PRfelDENCE  DE  M.  HEURTEAU 

Secretaire  principal  :  M.  de  BURLET 
Secretaire  chargE  de.l'exposE  de  la  question  :  M.  TERMIDORO  • 

M.  le  President.  Nous  passons  k  la  discussion  de  la  question  du  Contrdle 
des  voyageurs  des  chemins  de  fer  secondaires. 

M.  Termidoro  donne  lecture  de  son  expos6  de  la  question,  puis  il  ajoute  : 

Nous  avons  aussi  un  m^moire  de  M.  Tellier,  chef  du  service  des  exploitations  et 
des  recettes  de  la  Soci6t6  nalionale  beige  des  chemins  de  fer  vicinaux,  se  rapportant 
aux  systtoes  suivis  par  sa  Compagnie.  Parmi  les  diff^rents  billets  d^crits  par 
lauteur,  nous  citerons  celui  qui  est  aussi  adopt6  par  les  tramways  de  Bruxelies. 
II  consiste  en  una  liste  des  noms  des  points  d'arrSt.  Les  coupons  ont  une  valeur 
d^termin^e  imprim^e  en  gros  caract^res.  Le  receveur  marque  au  crayon  bleu  le 
point  oil  le  voyageur  est  mont6  en  voiture.  La  station  d'arriv6e  nest  jamais 
d^gnte  d'une  maniftre  explicite.  Ce  syst^me  exige  parfois  la  d61ivrance  de  deux 
ou  trois  billets  pour  parfaire  le  prix  du  parcours.  C'est  ce  qui  rend  quelquefois 
le  contr6le  un  peu  difficile. 

Un  autre  syst^me  est  celui  des  passe-partout.  Les  billets  sent  tons  du  mdme 
modMe  et  renseignent,  dans  leur  ordre  naturel,  toutes  les  stations  ou  haltes  de  la 
ligne.  Le  garde  est  oblig6  de  noter  au  crayon  la  gare  de  depart  et  celle  d'arrivte 


sur  la  souche  el  sur  le  billet;  il  faut  qu'il  fasse  cela  d'uB  &m\  trail  de  crayon. 
car  cost  eo  qui  ronrl  lo  conlralo  cllicacp.  M.  Tellier  dit  copendani  que  cp  sysliimft 
peu  donner  lieu  a  des  fraudes  si  Ton  fait  raiinoiaiion  sur  la  souchr^  el  ensuile  sur 
le  billet.  II  ajoute  qu'on  a  6iudi6  le  oioyen  de  remplacer  le  irait  au  crayon  par 
un  poingonnage  pi'&eniaiit  plus  dc  garantie,  parce  qu'il  faut  pn^alablement  deta- 
cher le  billet  pour  fairo  !os  eiitailles  a  des  cndroits  dilT6rents.  Jusqu'ici.  il  n'y  n 
pas  eu  do  fraude  dans  I'appHcalion  du  systf-mo  dont  il  s'agil;  il  est  permis  dp 
dire  qu'il  fonctionno  assez  bion. 

M.  RIgoni  \Belgique).  Le  billet  sans  souche  n"a  ni  marque  au  crayon  ni 
poin(;.oniiage;  le  voyageur  rec.oit  du  point  A  jusqu'au  point  X  la  parlie  du  billet 
qui  esi  utile  el  qui  a  une  valeur  d^ierminL'e,  tandis  que  I'autre  parlie  du  coupon 
reste  atlacliSe  au  cahier. 

M.  de  Burlet.  Ce  sont  deux  systftmes  difft^renis. 

M.  Termidoro.  Daos  I'un  dessysl^mcs,  le  billet  a  une  valour  fixe. 

M.  RIgoni.  II  y  a  autant  do  points  que  de  haltes;  par  cons6queni,  le  point  dfr 
depart  est  loujoitrs  connu ;  cost  lo  point  de  dostlnalion  qui  diisigne  la  longueur  duK 
coupon  i  donner  au  voyageur, 

M.  de  Burlet.  C'usl  le  qnalriumo  syslf'mc  indiquu  par  M.  TelHcr. 

M.  RIgoni.  Ccst  le  systeme  a  point  do  dispart  fixe. 

M.  de  Burlet.  Lo  garde  n'a  qu"&  di^'tadier  la  souche;  il  n'a  pas  dc  marqiie 

faire  sur  Ic  coupon 

M.  RIgoni.  Parfaiiement. 

M.  Hartorelli  [7'umsie).  Jo  voudrais  parlor  &  I'asserabli^  d'un  module  < 
billels  qui  me  parait  trfis  int^ressanl;  nous  I'avons  employe  sur  dc  grandes  ligno- 
el  il  a  obtenu  un  grand  succ6s.  Ce  billet  rend  possible  un  nombre  different  d  i 
voyages  dans  un  nombre  difft^ronl  de  d^lais  do  icmps. 

Le  morceau  qui  esl  decoupt'  est  envoys  au  conlrGle,  de  sorle  quo  la  v6rificaiioW 
peut  6lre  faile  aisfiment.  Sur  une  grande  llgne,  ce  sysli^me  a  pris  uno  telle  exten- 
sion qu'on  a  fini  par  craindre  que  des  fraudes  no  fussent  commises.  cl  I'oD  s 
roDonc(i  fi  ce  genro  de  coupons;  mais  sur  les  peliles  lignes,  oil  il  esi  plus  diftidk*^^^ 
de  tromper  les  gardes  parce  qu'ils  connaissonl  les  voyageurs,  ce  systi>nie  serail.^ 
je  rrnis,  \"\Ah\. 
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M.  de  Burlet.  Ge  systeme  a-t-il  6te  appliqu6  sur  des  tramways? 

M.  Martorelli.  Non,  il  la  6te  sur  de  grandes  lignes;  sur  les  chemins  de  for 
romains,  on  a  distribue  des  quantites  considerables  de  coupons  semblables.  Sur 
les  tramways,  ce  serait  beaucoup  plus  facile  encore  si  Ton  donnait  en  une  seule 
fois  toute  la  provision  qu'une  personne  voudrait  avoir  pour  un  mois. 

M.  le  President.  Chacun  de  ces  coupons  represente  un  certain  nombre  de 
lilomfjtres  ? 

M.  Martorelli.  Non,  mais  un  certain  parcours.  On  met,  par  exemple,  sur  la 
souche  :  de  Milan  h  Come. 

M.  le  President.  Cost  une  esp6ce  de  carnet  d'abonnement;  il  s'agit  d'un  cer- 
tain nombre  de  voyages  h  faire  sur  le  memo  trajet  pendant  un  temps  d6termin6? 

M.  Martorelli.  Parfaitement. 

M.  Jeitteles  [Aiit7nche-Hongrie),  Ce  n'est  pas  autre  cbose. 

M.  Martorelli.  Celui  qui  fait  trente  voyages  en  trente  jours  doit  avoir  un 
rabais  plus  considerable  que  celui  qui  fait  trente  voyages  en  trois  mois.  Ce  sys- 
tiime  repose  sur  un  principe  tres  juste  :  le  billet  est  personnel. 

M.  le  President.  II  en  est  de  monie  pour  tous  les  carnets  d'abonnement. 

M.  Jeitteles.  Comment  procede-t-on  pour  que  d'autres  personnes  ne  puissent 
en  faire  usage  ? 

M.  Martorelli.  La  souche  porto  le  nom  et  la  signature  de  la  personne  i 
laquelle  le  billet  a  ete  d61ivr($. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  sortirions  du  cadre  do  la  question  en 
examinant  ce  point  de  trop  pr6s;  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  ce  systeme  est 
interessant  comme  formo  de  carte  d'abonnement. 

M.  Martorelli.  Cost  tr6s  juste;  le  service  est  simplifi6  et  le  contr61e  est  tr^s 
facile. 

M.  Cossmann  {France),  Apres  ce  qui  vient  d'etre  dit,  je  ne  crois  pas  devoir 
retenir  longtemps  I'attention  de  Tassembl^e. 

Bien  que  nous  n  ayons  pas  de  lignes  secondaires  au  chemin  de  fer  du  Nord, 
nous  avons  des  trains-tram wavs,  et  nous  avons  6te  amen6s  &  6tudier  un  systi^me 
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senter  au  Gongr^s. 
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e  remcrcie  M.  Cossraann  d  avoir  bien  voulu  entimercr  les  conditions  auxquellcs 
bon  billet  devrait  r6pondre.  Je  crois  que  notrc  systeme  y  satisfait  en  grandc 
/^•^  ^MT^  tie.  Je  d6pose  sur  le  bureau  unc  petite  brochure  contenant  Texplication  de  ce 
^  "^"^  '^=i  tfeme.  (Voir  annexe.) 

^haque  billet  est  fait  pour  une  ligne  ct  scs  ombranchenients,  par  exemple  de 

iuzzo  i  Cuneo.  Le  receveur  fait  une  marque  Si  Tendroit  ou  le  voyagour  est  monte 

"31  en  fait  une  autre  i  I'endroit  ofi  le  voyagour  doit  descendre;  apres  avoir  re^u 

'prix  du  billet,  le  receveur  detache  le  coupon  el  le  remct  au  voyagour.  Gelui-ci 

It  toujours  montrer  qu'il  est  monte  Ji  telle  station  et  qu'il  a  le  droit  de  descendre 

telle  autre.  Le  soir,  le  receveur  fait  son  compte;  il  a  les  souches,  et  il  pent 

^oir  exactement  combien  il  a  refu.  11  faut  i\\x\  la  fin  de  la  journee,  le  receveur 

mette  au  chef  de  la  gare  d'arrivee  Targent  qu'il  a  re?u;  il  n'est  done  pas  neces- 

jre  que  le  receveur  retourne  Ji  la  gare  de  depart.  Nous  avons  applique  ce  syst6me 

IX  billets  alter  et  retour. 

Nous  avons  6galement  le  moyen,  avec  ce  systeme,  de  faire  des  cartes  d'abonne- 
lent  pour  des  distances  quolconques.  Une  personne  pent  acheter  25,  50  ou  100 
illets,  si  elle  le  veut;  ces  billets  ferment  un  livret  dent  cette  personne  pout  so 
crvir  pour  elle  et  pour  sa  famille. 

M.  Jeitteies.  La  fraude  n'est-elle  pas  a  craindre  dans  I'application  de  ce 
i^ystfeme? 

M.  Bignami.  S'il  faut  renoncer  ^  un  systeme  parce  qu'il  pent  oventuoUement 
donncr  lieu  Ji  des  fraudes,  on  nc  Irouvera  jamais  de  systeme  facile  et  pratique. 

Le  receveur  a,  pour  chaqiie  ligne,  au  maximum,  trois  categories  de  billets : 
1**  deuxi^me  classe;  2**  special;  3<^  aller  et  retour,  et  cola  quel  que  soit  le  nombre 
des  stations. 

Les  billets  de  la  deuxieme  caliigorie  servent  de  supplements  pour  les  personnes 
qui  veulent  passer  de  la  douxicjme  classe  il  la  premiere;  on  en  fait  aussi  usage 
poor  les  transports  ^  prix  reduit  et  pour  les  transports  des  chiens.  Le  receveur 
liquide  chaque  jour  sa  recelte  fi  la  station  ou  se  termine  son  service  journalier; 
cette  station  pent  etre  la  memo  que  celle  oil  son  service  a  commence. 

Ce  systeme  se  prete  Si  un  eonlrule  parfait  en  voyage,  parce  que  le  chef  de  train 
peut,  en  examinant  la  souclie,  connailre  les  stations  extremes  du  parcours  du 
voyageur,  ainsi  que  le  prix  pave.  II  est  possible  au  voyagour  de  controler  lui- 
mfime  I'operation  du  receveur;  il  a  interOt  ^  faire  ce  conlrole  lui-meme,  afin  de 
ne  pas  se  trouver  i  son  insu  passible  d'une  amende.  Le  peri^age  simultan6  des 


Irois  parlies  composaiil  lo  billel  perim'l  aux  bureaux  do  se  livrer  S  un  controlo 
precis  et  luinutieux,  en  rapprochant  du  laiou  la  souulie  rcIirSo  par  le  chef  do  train. 
Ce  conlr61e  permot  de  faire  conoaSire  les  erreurs  commises  par  les  receveurs; 
chaque  mois.  il  est  dressL'  un  *;lat  des  erreurs  en  plus  cl  en  moios. 

La  verification  est  faile  avcc  ci^lerik,  n,  pour  uu  million  do  billets  distribu^'S 
par  an,  Irois  demoiselles  suffiseni  pour  tenir  la  bpsotrno  ^  jouv. 

Le  sysi&nie  permet  aussi  S  la  direction  do  conoaiire  la  diligence  apportSe  par 
les  chefs  do  train  au  conirole  en  voyage,  parce  que  Ic  nombre  de  souches  reriries 
doit  €lrc  6gal  au  nombre  dc  billets  dislnbues  ot  I  on  doit  justifier  de  ceux  qui 
pourraient  manquer.  Au  moyen  des  talons  ou  des  aouches  retirees,  on  peut 
<^tablir  la  slatislique  des  voyageurs  de  station  ii  station  pour  chaque  ligno.  Je  no 
crois  pas  qu'unc  bonne  exploiiaiioD  soil  possible  si  Ton  ne  sail  pas  cxactemeDt 
quel  cbifTre  d'affaires  on  fait;  nous  voulona  connaiiro  avec  precision  le  nombro 
des  voyageurs  pour  chaque  train  et  le  mouvemenl  de  chaque  llgno.  D'aprfis 
les  feuilles  de  route,  il  est  facile  de  conslater  le  nombre  dc  voyageurs  monife 
dans  chaque  train  et  do  constitucr  aiosi  un  chifTre  rtjpr{>senlant  son  utility  moycnno. 
Les  cahicrs  de  billets  ordlnaires  de  dcuxi^me  classe  servant  ligalemQDi  pour 
dislribuor  des  billets  d'abonnemeni.  II  suffil  de  porcer  lo  cahior  onlier  aux  stations 

extremes  pour  lesquelles  I'abonnemenl  est  demand^.  Le  voyageur  muni  do  co 
cahier  le  remct  au  reccveur  pour  fairc  detacher  les  deux  souches  qui  soot  di^Ii- 
\TL'CS  par  le  voyageur  au  chef  de  train,  lequel  optre  comme  pour  les  autros  billets, 

Le  service  dc  magasin  des  billets  est  des  plus  simples,  puisque  le  oombro  du 
categories  est  limits  i  irois  pour  chaque  ligue.  Lo  carnet  qui  est  en  magasin  n'a 
pas  de  valeur  du  moment  qu'il  n'est  pas  perc6. 

Le  syst6mo  coOte  tr^s  peu  de  chose  :  il  y  a  uno  machine  a  imprimer,  ^  num6- 
roler,  &  couper,  etc;  nous  payons  quatre  francs  les  mille  billots. 

£n  somme,  les  r^sultats  out  ei^  bons,  et  je  crois  quo  la  fraudc  est  Irhs  difficile. 

M.  Cossmann.  Je  di^'siro  poser  unc  petite  question  fi  M.  Blgnami.  afin  Ac 
mieux  preciser  le  fonciionnemeni  de  ce  sysiGme.  qui  est  d'ailleurs  tr^s  intires- 
sant.  Pour  oblenir  lo  montanl  de  la  taxe  ^  percevoir  du  voyageur  eniro  deux 
stations  inienn6diaircs,  on  prciid  la  difference  enire  les  prix  de  parcours  au  depart 
do  la  station  primitive.  Jo  demande  si  la  taxe  r^elle  est  loujours  £galo  &  ceitc 
diffiironce. 

M.  Bignatni.  C'cst  Ic  prix  minimum;  nous  appli(|uons  ici  cc  qu'on  appelle  la 
taxe  a  minima  de  15  centimes.  J'ai  oubliiS  de  dire  que,  lorsque  la  difl6reooe  est 
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^  *^  i^rieure  &  15  centimes,  le  voyageur  doit  payer  cette  derni6ro  somme.  II  y  a  du 
^ste  sur  le  billet  une  note  portant :  «  Le  prix  minimum  du  billet  est  de 
<S  centimes.  » 

M.  Perk  [Pays-Bos).  L'Union  n^erlandaise  des  chemins  de  fer  vicinaux  a  mis 
11  concours,  il  y  a  deux  ans,  la  question  du  contr6le.  Une  trentaine  de  solutions 
:iit  6t6  pr6sent6es. 

Le  jury,  compos6  d'homraes  competents,  Ji  qui  incomba  la  tftche  de  juger  ces 

olutions,  a  cru  devoir  d6cerner  une  recompense  au  syst6me  dit  du  bellpunch. 

Le  bellpunch  est  une  pince  munie  dune  bolte  ferm6e;  dans  la  boite  se 

ssemblent  toutes  les  pieces  d6tach6es  des  coupons  par  la  pince.  L'emploi  de  la 

ince  produit  un  bruit  sec,  strident,  qui  donne  au  public  Toccasion  de  contr61er 

i  tous  les  billets  ont  6t6  coup6s.  Les  coupons  doivent  6tre  en  carton  et  sent 

:«nunis  au  dos  de  rang^es  de  chiffres  indiquant  le  prix  en  cents  pour  le  trajet  Ji 

3)arcourir.  Le  montant  i  justifier  par  les  conducteurs  se  trouve  par  I'addition,  par 

les  v6rificateurs,des  chiffres  sur  le  dos  des  pitees  d6tach6es  des  coupons.  La  Gom- 

pagnie  du  chemin  de  fer  hoUandais  emploie  ce  systferae  sur  ses  tramways;  son 

plus  grand  inconvenient  est  le  prix  61ev6  des  pinces;  la  pince  se  paye  environ 

50  florins,  c'est-Ji-dire  plus  de  100  francs  la  pi^ce. 

M.  le  President.  M.  le  secretaire  principal  rendra  compte  sommairement  au 
Congrfes  de  tout  ce  qui  vient  d'etre  dit,  car  nous  ne  pouvons  pas  entrer  dans  les 
details. 

M,  de  Swientzitzky  [Russie).  Nous  avons  examine  la  seconde  partie  de  la 
question :  «  Quel  est  le  meilleur  syst^me  de  coupons  i  employer  ?  v  mais  nous 
n  avons  pas  examine  la  premiere  partie  :  **  Quels  sent  les  moyens  les  plus  effi- 
caces  pour  assurer  le  controle  des  voyageurs?  » 

M.  le  Pr&ident.  Cela  revient  i  peu  pres  au  raeme. 

M.  de  Swientzitztky.  II  s'agit  du  controle  du  personnel. 

M.  le  President.  Nous  appelons  controle  des  voyageurs  le  controle  du  service 
de  la  recette. 

M.  de  Swientzitzky.  Nous  avons  un  reglement  qui  impose  une  amende  au 
voyageur  n'ayant  pas  de  billet.  Sur  tous  les  reseaux,  il  y  a  des  stations  de  con- 
trole. Si  un  voyageur  est  trouv6  sans  billet,  outre  le  prix  du  parcours  qu'il  a  fait 
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S6ance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.BRIOSCIII 

M.  le  Prtsident.  Je  prie  M.  de  Burlet,  secretaire  prmcipal  de  la  5«  section, 
de  donner  lecture  de  son  rapport  sur  la  question  XXXII. 

M.  de  Burlet.  L'expos6  de  la  question  a  6t6  pr^sente  k  la  5^  section  par 
M.  Termidoro,  inspecteur  principal  de  la  direction  g6n6rale  dcs  chemins  de  fer  de 
la  M6diterran6e  (Italic). 

Une  note  a  aussi  et6  publi6e  sur  cette  question  par  M.  Tellier,  attache  au 
service  des  exploitations  et  des  recettes  Ji  la  Soci6t6  nationale  dcs  chemins  de  fer 
vicinaux  de  Belgique. 

La  section  a  entendu  avec  le  plus  grand  int^rfit  Texposd  qui  lui  a  6te  fait,  par  les 
repr^sentants  des  diverses  Gompagnies,  des  diff6rcnts  syst^mes  de  coupons 
employfis  sur  leurs  lignes  et  notamment  : 

1®  Sur  les  chemins  de  fer  italiens  de  la  M6diterran6e,  dans  les  parti*  du  r6seau 
exploit^es  comme  lignes  secondaires,  ou  meme  en  certains  points  des  lignes  prin- 
cipales  oil  se  font  des  arr6ts  extraordinaires.  Dans  ce  dernier  cas,  ce  sent  les 
gardes  de  la  voie  qui  distribuent  des  billets  k  souche; 

2"^  Sur  les  chemins  de  fer  de  TEst  frangais  pour  les  trains-tramways  od  la 
distribution  des  coupons  est  faite  par  les  chefs  de  train; 

30  Sur  les  lignes  de  la  Soci6t6  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux  de  Bel- 
gique, oil  I'essai  se  fait  de  quatre  types  diff^rents  de  coupons; 

4^  Sur  les  chemins  de  fer  remains,  oil  est  appliqu6  un  syst^me  special  permet- 
tant  de  d^livrer  k  la  fois  un  certain  nombre  de  coupons  valables  pour  diverses 
III  43 


p6riodes  de  cinq,  dix,  eic,  jusqu'a  trente  jours,  sans  que  le  coupon  pr(5seii(o  une 
irop  grantle  corapliealion; 

5°  Sur  les  chemins  de  fer  Nord-belges,  pour  Ics  trains -tram  ways  circulant  aux 
environs  de  Liego.  to  coupon  est  poingonnfi  de  fagon  &  indiquer  sa  valeur  S  la  fois 
sur  la  souclie  ol  sur  le  billet  d(5tachi5  remis  au  voyageur; 

G"  Sur  les  lignos  do  la  Corapagnic  g^ni5rale  des  tramways  ^  vapeur  piSmonlais. 
Dos  indicalions  Ir6s  pratiques  ont  kd  donnces  S  la  section  sar  le  systfeme  de  cou- 
pons employe  par  cello  Compagnte  et  sur  les  rt5sultats  oblcnus  (Voir  annoxcl; 

7°  Sur  le  r^scau  des  lignes  sccondaircs  de  la  Soci^iiS  des  chemins  de  fer  hollan- 
dais. 

On  conceit  qu'il  no  soil  pas  possible  d'exposer  avec  fruit,  devani  uno  assom- 
\Mii  pl6iii6re,  la  caracl4rislique  de  ccs  divers  coupons,  qui  pr6sentent  d'ailleurs 
bien  des  points  do  rcssemblance.  Chacun  d'oux  a  cependant  son  petit  detail  par- 
ticulier,  mais  pour  que  Ton  puisso  son  rendre  bien  complc  et  ea  bien  appr^eier 
le  mtirite.  il  faut  les  avoir  eus  sous  les  yeux  el  en  avoir  vu  le  manicmeni,  comme 
cela  a  ^l6  fait  devant  nous  ce  matin. 

La  section  n'avait  d'ailleurs  pas  &  emotire  un  avis  sur  Ic  choix  ^  fairc  :  les 
t^ssais  se  poursuivenl  dans  presque  toutes  les  Administrations  do  chemins  de 
for  secondaires  et  ils  so  poursuivront  sans  doutc  encore  pendant  longtcmps. 
Le  Gongr^s  ne  pent  qu'en  atiendre  les  rfeultals. 

Qu'il  nous  suffise  do  constaler  que  les  divers  sysiftmes  exposes  devant  nous  ont 
pour  objet  do  r6aliser  la  simplicity  el  la  rapidii6  de  la  distribution  dans  les  trains, 
conditions  osseniielles  sur  des  lignes  secondaires,  oil  les  arrfiis  sont  trfis  rapprocb6s 
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soient  de  nature  k  exercer  de  rinfluence  sur  la  fixation  des  horaires  ct  des  points 
d'arrfit. 

Telles  sont  les  diff(5rentes  questions  sur  lesquelles  a  port6  Texamen  do  la  5«  sec- 
tion. Bien  qu'elles  ne  soient  pas  susceptibles  de  se  r6sumer  en  une  formule,  elle 
a  cru  qu'il  ne  serait  pas  sans  intdret  de  les  porter  i  la  connaissance  de  Tassembl^e 
plenifere.  (Applaudissements) 

—  Les  conclusions  de  la  5®  section  sont  approuv^es. 


ANNEXE 


Note  siir  uii  systeme   de  bilh-U  de   voyageurs,  par  l' Administration    des   tranittvys 
u  vapeiir  pi^montais. 


La  question  dee  billets  pour  voyageurs  est  une  des  plus  importaotes  pour  les  tramwaj?. 

La  Compagnie  g^n^rale  dea  tramways  A  vapeur  pi^montais  E'en  est  occupy  sArieusem^nt,  -i 
elle  croit  avoir  trouc^  les  qualltds  dteir^s  dans  le  systeme  iovent^  par  elle  et  applique  sur  toutt- 
Ics  lignes  de  son  r&teau. 

Lea  bons  r^sultats  obtenus  depuis  son  application  I'engagent  &  le  recommander  et  &  le  fai^' 
connaltre.  La  description  suivante  est  eitraite  de  Vordre  de  service  n"  tl  du  20  d^ccnibre  1880  : 


1,  Bii.iXTS  POUR  vovAfii 
I"juin  1886,  sont  divi:..>s  i-i 
1"  cntSgorie. 


X  billets  poifr  voyageuri:,  adopts  depuis  \e 
rois  catflgorios  ; 
Billet  ordinaire  de  dcuxieme  classe  (fig.  I  et  2) ; 
Billet  duller  et  relour  de  dauxieme  classe  {Rg.  3  et  4); 
3*        —      ...     Billet  special  citi  dcEiippUmcnt(llg  5et6). 

2.  Billets  ORDl^■.^[R^:s.  —  Los  billets  ordinaircs  scrvent  pour  le  seul  voyage  pour  lequel  il< 
sont  distribuSs ;  ceu»  d'aller  et  retour  sont  valubles  pour  ti'ois  joiUT,  y  compris  celui  de  la  di»tr.- 
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pos^  d*une  souche  et  de  deiuo  coupo)is  portant  tous  trois  Tindication  des  stations  et  les  prix  dc 
parcoui's  d*une  extr^mit^  de  la  ligne  k  chaque  station  interm^diaire. 

lis  sont  pli^s  de  fa^on  que  les  deux  coupons  soient  superposes  exactement  sur  la  soucbe»  afiu 
qu'en  per^ant  celle-ci  avec  unepince,  les  trois  parties  soient  enlaill4es  exactement  au  mcraeendroit. 

3.  Prix  des  billets  ordinairks  et  special  x.  —  Sur  les  billets  sont  indiqu^s  les  prix  pour  les 
paroours  d*une  station  tete  de  ligne  &  toutos  les  autres  stations;  pour  obtenir  le  prix  d'une  station 
interm^aire  &  une  autre  station,  il  suffira  de  fiaire  la  difi<^rence. 

4.  Prix  des  billets  d'aller  et  retour.  —  Tant  sur  la  souche  que  sur  les  deux  coupons,  se 
trouve  un  bareme  des  prix  d*aller  et  retour  entre  les  stations  admises  ^  b«5n6ficier  de  cette 
reduction. 

5.  Distribution  dks  coupons.  —  Les  coupons  sont  distribuds  sur  les  trains.  —  Apr^s  avoir 
demands  au  voyageur  k  quelle  station  il  veut  se  rendre,  le  receveur  lui  indiquera  le  prix  du 
paroours,  puis  il  percera,  en  sa  presence,  le  billet  triple  aux  points  correspondant  aux  stations 
de  depart  et  d'arriv^e,  apiH3s  quoi  il  d^tachera  les  deux  coupons  de  la  souche  et  les  remettra  au 
voyageur. 

6.  Billets  anxules  par  i.ks  reckveirs.  —  Si  pour  un  motif  quelconque  un  billet  d6tach6  ne 
devait  plus  servir,  le  receveur  en  avertirait  immddiatement  le  chef  de  train  pour  viser  Tannu- 
lation. 

Les  billets  annul^s  seront  remis  par  le  receveur  &,  la  station  darriv^e  ou  se  terminera  sou 
service  journal ier. 

7.  Coxtr6lr  des  billets  ordinaires  et  de  supplement.  —  Le  chef  de  train  se  fera  remettro 
par  le  voyageur  les  deux  coupons  qui  forment  son  billet,  et  apres  avoir  v6rifi6  la  regularity  de 
Top^ration  faite  par  le  receveur,  apposera  son  timbre  au  verso  dans  le  rectangle  ad  hoc,  s<5parera 
c*nsaite  les  deux  coupons,  remettra  au  voyageur  celui  qui  lui  est  destine  et  conservera  lautre. 

Si  un  voyageur  presente  son  billet  dejA  divise,  le  chef  de  train  s'assurera  avec  soin  que  les 
numeros  et  les  trous  formes  par  la  pinco  correspondent  parfaitement,  et  avertira  le  voyageur  que 
le  billet  doit  etre  presents  non  s^pare  en  deux  parties. 

8.  Coxtr6le  des  billets  d'aller  et  retour.  —  Au  commencement  du  voyage  d'aller,  le  con- 
tr^le  s'effe<!tuera  de  la  meme  maniere  que  pour  les  billets  ordinaires ;  le  chef  de  train  apposeni 
son  timbre  au  verso  du  coupon  qui  resto  au  voyageur,  dans  le  rectangle  «  Timbre  dit  premier  chef 
de  train  A  taller  » . 

Pour  le  voyageur  qui,  muni  du  coupon  d'aller  et  retour,  s'est  arretd  dans  une  station  interm^- 
diaire,  et  reprend  le  train  afin  de  continuer  son  voyage,  le  chef  de  train  apposera  son  timbre  dans 
le  rectangle  •  Timbre  du  second  chefde  traia  d  Taller  «. 

Au  depart  de  la  station  extreme  pour  le  retour,  le  chef  de  train  apposera  son  timbre  dans  le 
rectangle  •  Timbre  du  pretnit^'  chefde  train  au  retour  » . 

Quand  uq  voyageur  s'etant  arr6te  dans  une  station  intermediaire  reprendra  le  train  pour  conti- 
nuer son  voyage,  le  chef  de  train  ^posera  son  timbre  dans  le  rectangle  «  Timbre  i}Our  le  second 
chef  d€  train  au  retour  n . 

Si  le  voyageur  tennine  directement  son  voyage  tant  pour  Taller  quo  pour  le  retour  sans 
sarreter  dans  une  station  intermediaire,  le  chef  detrain  timbrera  immediatement  le  coupon  dans 
Icsdeux  rectangles  dc  Taller  ou  du  retour  scion  le  cas. 


Lm  cbefs  de  ti'sin  auj'uiit  aolti  d'exuiniiier  ullentivemeDt  I&s  timbres  d^ja  ap|>M^  tur  U> 
your  s'sssurer  do  la  validity  de  ceiix-i^i,  et.  devroiit  Ap|)'u«r  leur  timbre  de  tiu^n  i  Ic  rwidix-  le  pliu 
clnii'  poiflible. 

Si  an  faisant  son  contrAle  1«  cheT  de  tr&in  trotive  d««  vojogcurs  non  mums  de  billota,  on  tniinii 
i!d  billeU  d'une  clrisse  inWrii^urc,  il  luiir  ftini  Jiilivct-n'  di-s  billots  supplSrnentairi'*  par  k-  rcceveiir. 
S'il  trouvo  des  voyQgeura  qui  ont  dtfpnasA  lu  stnCion  paur  laquolle  iU  oot  deinanilit  leurs  iroupiim, 
11  ItMir  fera  pojer  lo  jirix  du  vtiynge  parrmini  en  pliia,  ninsi  que  I'amende  cinroajiondniitp,  ft  kiir 
ilonni-ru  rfrcSpissi?  au  mojon  'Ui  livrot  A  fiJ  do^tjnij. 

A  la  tin  do  clwqiie  voyage,  le  cbef  de  Iruiii  upposera  son  timbre  «uT  la  soualw  du  danuor 
rOU|ion  vendu  par  lo  reMveiir. 

9.  Bii.i.sTS  AN'NULfia.  —  Lc  i^lief  de  train  aaiiulora  les  coupons  qui  pour  iin  motif  qaslcoDi|iie 
anraient  6t6  dAtncli^s  par  le  receveiir  st  non  paj6s  par  le  vojageiir,  en  iiiscrivsnC  i  Vnocrv  i 
I'endroit  oii  il  doit  apposer  son  timbre  le  mot  -  lumttli}  ■•  et  ss  signature.  Coe\  fait,  il  pronilr* 
note  dos  namtros  et  resiituera  les  coupons  au  recevenr. 

10.  Coupons  BETiafea. —  Le  chef  do  train  mettra  dans  ^aacoobolcs  coupunaretirbct.  ala  An 

du  service  journ alter,  le-t  sdparera  par  ligno  et  pur  train  et  lea  oUssera  par  nunuiro  d'ordro  :  U  W 
placera  ensuitc  dans  ime  envoloppc  &  ce  destine,  suv  laqiielle  il  iniliquera  : 

a)  Le  nom  de  la  ligne  parcourue : 

b)  Lenumiio  du  train  dessorvi; 

e)  Le  nofflbre  dei  coupons  rslirds  par  train,  divis^  par  cuCdgorio  ; 
d)  Le  nombra  des  coupons  manqoantG  et  le  nombro  de  mux  annaUs. 
Celle  enveloppe  sera  remiEe  au  chef  de  la  fttation  o(i  no  lei-mine  le  sorvio*  jfnirnolier,  pour  Mr*' 


*■  ler. 


i 


'd  A  la  tin  de  <'hn(|iie 


11,  CoMPT*mi.irt  DKS  liLLi-KTS  Vi-NDi.s.  —  Kile  sora  faite  par  los  rccovei 
voyage  pour  ne  pas  acctimuler  un  trop  grand  travail  k  la  Sn  de  la  jotirnte. 

Leurs  comptes  terming,  les  receveiirs  rematti-ont  li'urs  feuille:!  dc  rout*,  les  billets  qui  leu.' 
resteni,  les  souclies  des  cahiers  dpuis^,  ain^^i  que  la  sonimc  encaiss^e,  an  clioC  de  la  station  dan- 
Uquellose  (ermine  le  service  journalier. 

La  comptabilitt^.se  fait  commesilit  :  Ala  pnrtie  inf^rienre  dccluiquc  soudie. il  v  a  ti-oia  ligne-:  . 
sur  la  premiere,  on  inscrit  le  prix  du  coupon  distribiii^,  sui'  la  dousiome,  la  somme  des  coupon*^ 
[>rfeSdentj,  sur  la  troisieme,  le  total  de  cos  denit  sommes,  qui  est  onsnito  reports  sur  la  deiiiiemfr- 
ligne  du  coupon  siiivant,  ct  ainsi  (\e  snlto  jnsqu'au  dernier  coupon  vendu,  sur  k'quol  figurer:!  '- 
monfont  total  des  coupons  vendus  pendant  la  journfle. 

12.  Felili.es  UK  BOUTK.  —  La  fonilli!  de  route  est  ^tablie  par  le  chef  de  la  station 
veur  coniiiicnce  lu  sei'vice.  Les  preinier.s  nnmdi'os  des  coupons  &  d^livror,  ainsi  quo  celui 
cahiers  de  rfcorves,  sont  inscrits  dans  toscolonnes  r'feerv^ca  ieet  effet. 

Cbaque  fcuillo  de  route  doit  servjr  pour  un  ri'covonr  et  |M>ur  une  seulc  ligno , 
Apii>s  v^rifuMtion  do  s'es  billet-'  et  de  la  Just*!  inscription  sur  sii  fouille  dc  route,  lo  iw* 
signera  In  wucW-  do  wllo^i  connne  r.>vii  |iour  l:i  gar.intio  du  c^i^f  do  ^tati..n.  A,  b.  tin  d.-  oli. 

a)  Le  num^ro  du  train  di>i>ei-vi ; 

fr)  l.f  num.'i'o  dti  premier  cft'ipon  nttiirliii  an  ivdiii-r  do  flinquccnt^gi'rio; 
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Dans  le  cas  on  dans  le  courant  de  la  joarn6e  le  receveur  ait  besoin  de  aouvelles  reserves,  il  en 
fera  demando  &  la  station  la  plus  procbe. 

Cette  nouvelle  reserve  sera  inscrite  par  le  chef  de  station  siir  la  fetiille  de  route  du  receveur. 

A  la  fin  du  service  journalier,  le  receveur  indiquera  la  valeur  des  billets  vendus,  divis^s  par 
cat^gorie. 

Le  total  de  cLaque  cat^gorie  devra  etrc  dgal  k  la  somme  port4o  sur  le  dernier  coupon  vendu. 

13.  Rkmisk  des  coupons  Ai:x  STATIONS.  —  Les  stations  dans  lesquelles  des  escouades  de  rect  - 
▼««rs  tenninent  leur  service  journalier,  recevront  de  la  dii*ection  un  nombre  de  coupons  de  chaqu  ? 
categoric  en  rapport  avec  les  besoins  ^ventuels;  Tinscription  en  sera  faite  siir  un  registre  special. 

Sur  ce  registre,  il  sera  inscrit  chaque  jour  la  quantity  de  billots  re<;us  de  la  direction  et  cello 
remise  aux  receveurs. 

Les  chefs  de  station  sont  responsables  des  billets  qui  leur  sont  consignds,  et  devront  tenir  leur 
^gistre  constamment  au  courant. 

14.  Etabussement  dks  feuilles  dk  ROi'TE.  —  Les  stations  autoris^s  k  la  distribution  des 
billets  rcQoivent  des  feuilles  dc  route  modole  S  35,  qui,  remplics  par  les  chefs  de  station,  sont 
femii^es  4  leur  premier  voyage  aux  receveurs,  ainsi  quo  los  billots. 

A/in  d  acc^ldrer  la  remise  des  feuilles  de  route,  le  chef  de  station  pent  les  preparer  la  veille,  do 
*^?on  A  avoir  seulement  le  nom  du  receveur  a  ajouter  le  lendomain  au  moment  du  d6part. 

Le  chef  de  station  aiira  soin  de  reporter  sur  la  nouvelle  feuille  do  route  le  montant  du  d^bit  du 
^ceveur  signals  sur  la  feuille  prt^ct^<len to ;  il  dovra  autant  que  possible  4puiser  les  cahiers  d.^ 
^Upons  d6ja  commences,  afin  quo  les  so\u»Jie.s  puissont  venir  rapidement  au  bureau  do  contr«'tK'. 
'1  est  absolument  ddfendu  de  remettre  les  Icuilles  de  route  el  les  billets  la  veille  pour  le  lendc 
'^^n.  Cette  distribution  doit  avoir  lieu  seuloment  au  moment  du  dispart. 


,  Quand,  dans  le  courant  de  la  journ«^e,une  station  re^oit  une  demande  de  billets  de  reserve, 
®^t  fait  annotation  de  la  remise  sur  la  feiiillo  do  route  du  receveur. 

*  ant  pour  la  remise  des  billets  et  do  la  femlle  de  rout^  au  premier  voyage  quo  pour  la  remi?  • 
®^  billets  de  reserve  dans  la  journ(5e,  le  chef  do  station  se  fera  donner  quittance  par  le  receveu 
^r*  le  registre  ad  hoc. 


,  ContrAle  des  chefs  de  station.  —  Lc  chef  do  la  station  oil  le  receveur  terniine  son 
**"^ice journalier,  fera  une  premiere  vt^rification  des  billets  et  de  la  feuille  de  route.  II  s'assurera 
" '■^^  les  sommes  inscrites  sur  les  souches  des  billets  sont  justes,  quo  los  i*ei)orts  et  les  additions  sont 
^<^tset  que  la  somme  tobile  correspond  i\  cello  inscrite  sur  la  feuille  dc  roiite. 
*^  recevra  des  receveurs  les  coupons  annulcis,  se  fera  indiqucr  le  motif  do  I'annulation,  et,  apri-i 
^>t'  reconnu  la  validit-i  des  rarisons  indiqudes,  il  apposera  sa  signature  sur  le  billet  et  d^duir.i 
^  la  feuille  do  route,  a  la  colonne  des  totaux,  lc  mont.int  <les  billets  annuh.Vs. 
^  ^rification  faite  do  La  somme  re^ue,  il  inscrira  celle-ci  en  toutes  let t res  sur  la  feuille  tie  route , 
^^J^nera  et  la  fera  signer  par  le  receveur. 

*1  enverra  cnsuite  la  feuille  do  route,  les  coupons  retires,  les  souches  des  cahiers  dpuis(5s  et  U  > 
^^*ponsannul^s  au  bureau  de  contrAle  de  la  direction. 

^*^,  Distribution  des  billets  far  les  chefs  de  train.  —  En  cas  do  grando  atlluence  de  voya- 

eOurs,  les  chefs  de  train  pourront  (5galemcnt  distribuer  les  billets.  Cette  exception  nc  pourra  avoi  • 

*^^*  que  par  ordro  spt^cial  du  chef  dc  tralic,  ot  dans  co  c^s,  un  chef  contnV.eiir  remplacera  le  chef 


18.  ContrOle  dk  la  direction.  —  Le  bureau  de  contrAle  TdriGer&  un  par  un  tous  les  billcU 
retire,  les  rapprocbera  dc  la  souche  pour  s'assiirer  de  la  concordance  des  numiros  et  des  trous, 
eioai  que  de  I'exactJtude  de  la  somme  iodiqu^  par  le  receveur  comine  prii  du  coupon  d^Uvr^ ;  il 
portera  au  d^bit  ou  au  credit  de  chaque  receveur  les  differences  rencontr6es. 

Avantages  du  sijst&me.  —  1°  Le  receveur  a  pour  chttque  ligne,  quel  que  soit  le  Dombre  de  eb^■ 
tions  et  des  embranchements  qui  j  aboutisscnt,  au  maximum  trois  categories  de  billets  (billet  dc 
dcuxieme  cla&se,  billet  d'allcr  et  retour  et  billet  sptetal); 

2°  Le  receveur  liquide  chaque  jour  &a  recette  A  la  station  oii  se  termine  sod  service  joiimalier 
et  qui  peutfitre  la  meme  que  celle  oil  son  service  a  comroeDC^; 

3°  Le  sjstdme  se  prete  4  un  contrCle  complet  en  voya.g6,  parceque  le  chef  detrain,  en  examinant 
la  souche  qu'il  retire,  pent  coonaltre  les  stations  extremes  du  parcours  du  vojagcur  et  le  prix 

4"  Le  systeme  ]  er  net  facilemont  au  vojagour  de  contrOler  lui-meme  I'op^ration  du  roc«veiir, 
contriile  qu'it  a  int^rct  A  fairc,  aGn  de  nc  pas  sc  troiivcr  t  son  insu  passible  d'amendc; 

5*  Le  forage  simultan^  des  trois  parties  composant  le  billet  permet  un  contrOlc  prteis  et  minu- 
tieux  dans  los  bureaux,  en  rapprochant  dela  souche  le  coupon  retire  park  chef  dc  train. 

Ce  contrOlc  permet  de  faire  connaltre  les  erreurs  commises  par  les  receveurs;  cbaqiie  mois,  il  oi 
die^s^  un  itat  des  erreurs  en  plus  et  en  moins  (module  S  40). 

Ce  contr'^le  est  fait  avec  c^li^rite,  et  pour  un  million  de  billets  distribu^s  par  an,  ti^^is  deniot- 
f  dies  suffisent  pour  ti-nir  la  bcsognc  A  jour; 

6°  Le  sy.st^me  peimt't  &  la  direction  de  connattre  la  diligence  des  chefs  dn  train  dans  le  oontrr.li> 
ea  voyage,  parce  que  Ic  nombi-e  de  coupons  rctirSs  doit  etre  6ga\  au  nombre  de  billets  distribu^s, 
L't  chaque  di  ITS  [-en  ce  doit  otre  justifiSe;  ' 

7"  Au  iTioyen  des  soxiches,  ou  des  coupons  retires,  on  peut<!tablirlastatistique  des  voyageurs  do 
station  &  station  pour  cb.iquc  ligne; 

8°  D'apres  les  feuillcsde  route,  on  pent  trourer  le  nombre  de  voyageurs  months  A  chaque  train 
ot  ainsi  formei-  la  moyenne  d'utilitS  de  chaque  train  pendant  la  pftriode  de  durSe  d'un  horaii-e; 

9"  Les  cahiers  de  billets  ordinaiies  de  deuxiome  classe  servent  ^gatement  pour  distribuer  de$ 
Ijillotsd'ubonnement. 

II  siilTit  de  perccr  le  cahier  enlJer  aui  stations  extremes  pour  lesquelles  I'abonncMcnt   est 
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[PLANCHE    XXXVIII, 

S6ance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  DE  M.  LOMMEL 
Secretaire  PRiNcirAL  :  ^[.  BARSANTI 

La  stance  est  ouverte  h  9  lieures  10  minutes. 

M.  F.  Diaz  Covarrubias.  J'ai  pris  la  liberte,  messieurs,  de  demandcr  ii 
M.  lePrfeident  de  m'accorder  quelques  minutes  seulement,  ne  voulant  pas  inter- 
rompre  les  interessants  iravaux  de  la  section. 

J'ai  regu  de  men  gouvernement  des  documents  ofliciels  portant  la  signature  de 
notre  ministre  des  travaux  publics.  Ces  documents  so  rapportent  2i  Tetat  de  nos 
voies  de  chemin  de  for  &  la  fin  de  decembre  de  I'annee  derniere.  lis  consistent 
en  une  carte  gen6rale  du  pays,  dressee  expressemenl  pour  Ic  Congrcs  (voir 
planche  XVII)  et  un  tableau  slatislique  donnant  les  principaux  renseigncments 
qui  se  rapportent  k  nos  chemins  de  fer. 
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Larg  ur  dc  la  vcie  :  0^14. 


La  construction  n'est  pas  commeiu-^e. 


Largour  de  la  vole  :  O^Jl  i. 


Largeur  de  la  voio :  1"44. 


Largeur  de  la  voie  :  1"44. 


Largciir  de  la  \oie  :  1"4I. 


Voie  iiiixte  -.  1-44  et  C)-91l. 


Jo  ferai  romarquor  que  la  looguour  dcs  lignes  construiles  6lait  d'environ 
G.lOO  kilometres  {exactement  6,023  kilomfiires)  et  que  la  longueur  des  Ugnes 
exploiteos  (5iait  de  5,900  kilom6ires.  Ces  chiffres,  messieurs,  prouvent  que  le 
gouvernomcnt  s'efTorce  dYlever  lo  pays  &  la  hauteur  de  tous  les  pays  civilis6s. 

Ce  qui  frappe  surtoul  I'altention,  cost  I'lSnorme  difference  qu'il  y  a  entre  le 
prix  dcconsiruciion  dcs  dilT^rentes  lignes :  ce  prix  varie  entre  un  minimum  de 
8,000  piastres  et  un  maximum  de  300,000  piastres  par  kilomfiire. 

Deux  causes  principales  expliqueni  cet  ecart :  d'abord,  les  lignes  prineipales 
ODt  une  largeur  normale  de  2  m6lros  40  centimetres,  tandis  que  les  lignessecon- 
daires  n'oni  environ  que  914  miilimi^lres.  D'autre  part,  tout  le  monde  sail  que  le 
paysosi  oxiremcmcnt  accident^;  qu'en  beaucoup  d'endroits,  la  vole  doll  suivre 
des  plans  plus  ou  moins  inclines  pour  aboutir  aux  usines  siiu6es  &  proximity  des 
mines,  et  que  les  plateaux  sup^rieurs  sont  situes  it  la  hauteur  de  2,500  & 
3,000  metres.  On  comprend  que  I'^lablissement  de  chemins  de  fer  dans  ces  con- 
ditions coille  6norm6ment  clier. 

Je  me  borne  a  deposor  cos  documents  sur  le  bureau.  Je  suis  heureux  de  pou- 
voir  les  livrer  au  Congr6s  comme  l6moignage  des  efforts  que  fait  mon  pays  pour 
se  moltre  S  la  hauleur  dos  progr^s  realises  en  Europe. 

M.  le  President.  Je  suis  cerinin  d'etre  le  fiddle  interpr^te  de  I'assDmblfie  en 
adressant  mes  romorciemenls  h  M.  Diaz  Covarrubias,  pour  son  int^ressante  com- 
muniealion.  Ainsi  que  nous  I'avons  dijS  constat^  fi  Bruxelies,  I'un  des  effets  les 
plus  utiles  du  Congres  des  chemins  de  fer,  cVst  de  mettre  en  rapports  directs  les 
hommes  qui  s'occiipent  spucialement  de  cette  grande  Industrie  cl  de  leur  permettre 


II 

COMMUNICATION  SUR  DES  EXP^iRIENGES  RELATIVES  A  LA  FLEXIBILITY 

DE  LA  VOIE 

Pur  M.  HUBERT! 

INGiNISCR,  PROFESSBDR  A  L'O.MVEKSIT^  I>K   BKL'XBLLBS 
SBCR£TA1RB    DB    8BCT10N*    CHARri£    DZ    I,'exrOS£    IM-:    I.A  Ql'KRTION   XII 


(1"    SEOTIOJN) 


(PLANCHES    XXXIX,    XL.    XLI    ifr    XLII} 


S6ance    du    23    septembre    1887 

PRfolDENCE  DE  M.  LOMaMEL 

Secretaire  principal  :  M.  BARSAXTI 

M.  Hubert!  [Belgique).  En  1880,  rAdminislration  dos  chemins  do  for  do 
I'Etat  beige  entrepril  des  6tudes  sur  rapplication  d'une  p6dalc  aux  apparoils  de 
block-system  et  mil  en  expiTience.aux  abords  do  la  gare  de  Bruxelles-Midi,  trois 
p^dales  mecaniques  de  conslruclion  diflerente.  L'une  de  ces  pedales  6lait  actionnoe 
par  la  flexion  du  rail. 

Les  r&ultats  obtenus  fnrent  complfitement  n6gatifs,  et  M.  Flamache,  ingenieur 
^  la  direction  des  voies  et  travaux,  charge  sp6cialement  de  Totude  de  la  ques- 
tion, reconnul  par  le  calcul  que  la  flexion  propre  du  rail  elait  trop  faible  pour 
faire  fonctionner  r6guli6reraent  un  appareil  de  Tespoce.  Ce  rfeultat  paraissant 
contradictoire  avcc  I'observation  la  plus  61ementaire,  qui  accuse  un  enfoncement 
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iiettcmcnl  visible  de  la  \'oie  ^u  passage  des  trains,  eel  ingeniour  en  conclut  que 
la  voie  enliiire  se  comprimait  sous  la  charge. 

Dans  CPt  ordre  d'idees,  il  fit  construire  une  nouvelle  p6dale,  6iablie  sur  un 
contrc-rail  iiuh'pendant  dc  la  voie  cmtrante  el  ne  participanl  pas,  par  consequent, 
i"!  rcnfoncement  de  celle-ci.  Los  rfoultats  obtenus  avec  ce  nouveau  dispositif 
fureni  excellents.  et  Tappareil,  appliquL'  au  block  Flaniaehe,  sur  la  section  do  Den- 
derleemv  a  Sottegem,  ne  donna,  pendant  plusicurs  mois,  qu'un  seul  rat6  sur  pros 
de  100,000  fonctionnements. 

L'hypothftse  d'un  cnfoncoment  g^niJral  de  la  voie  i5tait  done  confirmee  par  ce 
rosultat  pratique;  mais  M.  Flamache  voulant  la  verifier  par  des  experiences 
dircclcs,  fit  mctire  en  construction  I'appareil  \  double  lovier  diScrit  plus  loin, 
con^u  en  vue  de  mcsurcr,  au  passage  d'une  memo  charge,  la  difference  de 
d<5nivel!ation  au  milieu  de  la  pori6e  et  au  droit  de  I'appui. 

Sur  cos  entrefaites,  M.  Belpaire,  pr6oecupi5  depuis  longtcmps  des  ofTets  pro- 
duits  par  les  v^hiculos  stir  la  flexion  des  rails,  fut  mis  an  courant  par  nioi  des 
recherches  de  M.  Flamache  et  songea  a  en  utiliser  los  r&ultats.  II  nous  chargea 
d'entreprendre  une  serie  d'essais  dans  des  conditions  vari6es. 

Ces  ossais  ne  soni  pas  tenninfe  et  ne  sent  pas  assez  nombroux  encore  pour 
conduire  ii  des  conclusions  qui  s'imposenl,  mais  il  nous  a  paru  inti5ressant  de  les 
signaler  au  Congr^s  commo  un  [iremier  jalon  pose  dans  une  voie  oil  des  fails  int^- 
rcssanls  seronl  cerlainement  consiatfe. 

L'appareil  qui  a  sen'i  aux  essais  est  rcpri^senti^  dans  une  note  dont  je  depose 
des  exemplaires  sur  le  bureau.  (Voir  plancho  XXXIX.) 

11  SI*  comriftRf*  e?seii|ipllf>m'>nt  dc  'Vnx  Icvir-rs  MX  moliiles  aiiloitr  d'un  ',\\f- 
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II  r6sulte  de  ces  dispositions  que  le  passage  d'un  train  sur  le  rail  soumis  k 
Texp^rience  donne  lieu  au  trac6  dune  courbe  dont  les  ordonn(3es  repr6sentent,  h 
cheque  instant,  le  fl4chissement  total  de  la  voie,  lequel  comprend  : 

La  depression  du  ballast ; 

La  penetration  du  patin  du  rail  dans  le  bois  de  la  traverse ; 

La  flexion  propre  du  rail. 

L'appareil  a  6te  construit  pour  la  voie  de  TEtat  beige.  L'^carlement  normal  des 
appuis  etant  de  80  centimetres,  les  deux  leviors  sont  i  40  centim(l5lres  I'un  de 
I'autre,  de  maniere  i  permettre  de  mesurer  en  memo  temps,  comme  nous  lavons 
dit  plus  haut,  la  flexion  au  milieu  de  la  portee  et  au  droit  de  Tappui.  Gliacune 
des  experiences  comporte  done  deux  diagrammes  superposes  semblables  k  ceux 
figures  planches  XL  Ji  XLIL 

Afin  d'eiiminer  les  eflets  de  la  compression  du  ballast,  nous  avons  fait  construirc 
un  support  special  (planche  XXXIX),  que  Ton  fixe,  au  moyen  de  tire-fond,  sur  deux 
traverses  voisines.  Grdce  2i  cette  disposition,  l'appareil  tout  entier  s'enfonce  avec 
la  voie,  et  le  diagramrae  ne  repr6sente  plus  que  la  flexion  du  rail  augmentee  de  ^ 
penetration  dans  le  bois  de  la  traverse. 

Nous  avions  craint  que  les  resultats  ne  fusscnt  fausses  par  les  cffels  de  Imertio 
sur  les  leviersMN.il  elait  Ji  redoutcr,  en  elTel,que  sous  Taction  d'un  choc  violent, 
le  levier  lance  vers  la  haut  ne  tragfit  une  ordonnee  trop  grande.  Pour  nous  rendre 
compte  de  ce  que  cette  crainte  pouvait  avoir  de  fonde,  nous  avons  fait  construire 
des  pieces  en  bronze  ayant  une  masse  egale  h  celle  du  levier  et  pouvant  se  fixer,  Ji 
Taide  de  vis  de  pression,  en  un  point  quelconque  de  celui-ci.  En  fixant  I'une  do 
ces  pieces  au  centre  de  percussion  du  levier,  nous  devious  done  doubler  tris  sen- 
siblement  les  effets  de  I'inerlie  et  les  rendre  appreciables  par  la  comparaison  des 
diagrammes  obtenus  avec  et  sans  masse  suppiementaire. 

Or,  les  experiences  faites  nous  ont  montre  que  rinlroduclion  des  masses  addi- 
lionnelles  ne  modifiait  pas  le  diagramme.  Nous  en  avons  conclu  que,  sans  erreur 
appreciable,  nous  pouvions  negliger  les  effets  de  Tinerlie.  Celte 
conclusion  a  ete  confirm6e  par  un  autre  essai  plus  decisif  encore. 
Le  petit  bras  de  levier  ayant  ete  caie  centre  le  bourrelel  du 
rail,  ainsi  qu'il  est  montre  par  la  figure  1  ci-contre,  aucune  diffe- 
rence n'a  ete  constatee  dans  les  diagrammes,  bien  que  les  effets 
de  rinertie  fussent  alors  complelement  et  absolument  eliminos.  ^''^'  ^' 

Les  planches  XL  &  XLII  donnent  un  choix  de  diagrammes  pris  parmi  les 
plus  caracteristiques. 


Avam  chaqueessai.notis  faisions  decrire  au  lambourun  tour  complel  h  vide,de 
maniSre  k  iracer  une  ligne  de  terrc  sur  le  papier;  le  relour  de  !a  poinie  du  crayon 
i'l  la  lignc  do  icrrc  apr^s  le  passage  du  train  ou  iie  la  machine  monirait  que  la 
position  de  I'appareil  n'avail  pas  variS  pendant  !'exp6rience.  Dans  le  diagramme 
n<»  1,  planclie  XL,  ce  rotoiir  ne  s'est  pas  (ait  exaclement. 

\'oici  quelqiies  details  particuliers  concernanl  cos  diagrammes  : 

N"*  1,  3,  4,  8,  11,  12,  13  ot  14.  Appareil  reposant  sur  le  sol,  ballast  en 
pierrailles,  rampo  do  10  millimfitres,  rails  de  6  mCtres. 

N»  10,  17,  18.  19,  20.  21.  22,  39,  40.  41,  4.2,  44.  M6me  emplacement. 
fapparoi!  est  utabli  fi  un  joint.  11  est  !i  notor  que  la  port4o  centre  joint  eiant  plus 
petite  qne  la  poriee  normalo,  !e  deuxif'mo  diagramme  n'est  plus  exaclement  aii 
milieu  do  !a  portoe. 

N«  50,  51,  52,  53  ct  57  avec  masse  additionnelle. 

N"  55  et  56  sans  masse  additionnelle. 

N'  62,  m6mc  emplacement  aprfis  une  longue  p6riode  de  gel4e. 

N™  69,  70  et  71.  Voie  metallique  (Anvers). 

N'  75.  Voie  m^tallique  (Tubize). 

N<"  80,  81,  82,  84,  voie  de  50  kilogrammes,  appareil  6tabli  sur  le  sol  h  une 
porl(5e  norraale. 

N""  85,  86.  voie  de  50  kilogrammes,  appareil  etabli  sur. deux  traverses. 

Nous  n'cniendons  pas,  comme  nous  I'avons  d6j&  dit  plus  haut.  lirer  des  con- 
clusions definitives  et  surtout  compltiles  de  ces  premiers  resultals;  mais  il  est 
quelques  points  qui  m^ritent  d'etre  signal(5s  : 
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II  est  h  remarquer  que  les  pelits  incidents  de  chacune  des  courbes  sent  carac- 
t6ristiques  des  v6hicules.  (Voir  notamment,  dans  le  diagraoime  3,  la  difference  des 
trac6s  dus  St  la  machine  et  au  tender.) 

3*  La  forme  sp^ciale  du  diagramme  au  joint  accuse  (5galement  un  flechisse- 
ment  vif  et  important.  ' 

En  lerminant  celte  communication,  j'insiste  encore  sur  ce  point  que  nos  essais 
ne  sonl  que  le  d^but  dune  serie  h  poursuivre  et  k  d6velopper.  On  irouvera  dans 
•ces  diagrammes  que  nous  soumettons  au  Congr5s  des  anomalies  et  m6me  des  faits 
paraissant  contradictoires;  cela  r6sulte  de  ce  que  le  phenom^ne  k  6tudier  est  pro- 
duit  par  des  causes  tellement  multiples  et  sujettes  St  tant  de  variations,  qu'il  faudra 
encore,  pour  Tanalyser  et  en  degager  les  divers  Elements,  un  nombre  d'experiences 
considerable. 

M.  le  President.  Je  remercie  M.  Huberti  de  sa  communication. 


DISCUSSION  DES  QUESTIONS  A  PROPOSER  POUR  LA  TROISIEME  SESSION 
DU  CONGRES 


(1"  SECTION) 


Stance    du    23    septembre     1887 

PRfisiDEKCE  DE  M.   LOMMEL 
SEcneTAiRE  rRreapAL  :  M.  BARSANTI 


M.  le  President.  Je  vous  engage,  messieurs,  h  preparer  Ics  formulos  des 

questions  que  vous  dusiroriez  voir  soumelire  au  prochaln  Congrt'S. 

Jo  serai  nficessairemenl  appel^  &  collaborer  &  la  r^daclion  du  programme  du 
fiitur  Coiigrfe.  II  mc  serail  Irte  agn'-able  de  connatlro  Ics  questions  que  voas 
croiriez  utile  dc  voir  figurer  S  ce  programme,  afin  do  pouvoir  Ics  presenter  comrno 
{'expression  des  vn-ux  dc  la  section,  et  non  de  chaqito  membro  isoliSmeni. 

H.  Hohencgger  [Aulricfui-IIongric).  Je  suis  nicmbrc  d'unc  commission  do 
I'Unioi)  d'.'S  cliemins  do  fer  allemands,  qui  s'occupe  de  tonics  les  questions  tech- 
niques se  raiiachani  aiix  chemins  de  fcr.  Voici  comment  nous  proc^dons  :  Les 
dfilcguGS  dcs  Corapagnios  priont  los  mcmbrcs  de  la  commission  d'indiqner  Im 
questions  tecliniqiies  qu'ils  d6sircnt  voir  diseuter.  On  leur  assigno  un  dt-lai  apris 
lequci  les  questions  proposces  sent  soumises  ^  iine  sous-commission  i^lac  par 
Tasscmbli^e  ct  qui  fait  un  triage  entrc  toutes  ces  questions.  Je  peosc  quo  nous « 
d^vrions  agir  de  mOmc  ici. 

M.  Max  von  Leber  [Autrichc-Hongrie].  Pour  ma  part.  j"aiirais  uoe  propiBili(i» ^^^ 
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a  formuler,  mais  je  ne  la  fcrai  que  si  elle  trouve  quelque  appui  au  sein  de  la 

section. 
Je  voudrais  que  Ion  fit  une  nomenclature  de  tous  les  ponts  m^talliques  existants, 

avec  la  description  de  leurs  diverses  parties  et  des  mat^riaux  employes  dans  leur 

construction.  Je  voudrais  que,  dans  cette  description,  on  eflt  soin  de  dire  ce  qu  on 
entend  par  voie  au-dessus  et  voie  .au-dessous.  Si  j'indique  ce  point  sp^cialement, 
c  est  que  la  question  est  moins  claire  qu  on  ne  le  suppose.  Nous  avons  fait  cette 
aonaenclature  pour  I'Autriche,  et  nous  y  avons  compris  les  differents  syst^mes  de 
construction  qui  ont  6t6  mis  en  ocuvre.  G'est  ainsi  que  nous  avons  constat^  qu  il 
n'y  a  pas  accord  sur  la  signification  des  termes  employes.  II  y  aurait  done  grand 
int6r6t  Ji  poss6der  une  nomenclature  en  plusieurs  langues  et  sur  laquelle  nous 
pourrions  nous  entendre  apres  un  d^bat  contradictoire. 

Si  done  quelque  membre  de  la  section  voulait  m'appuyer,  je  me  chargerais  do 

soumettre  au  bureau  un  projet  que  j'ai  dejJi  pr6par6  en  allemand. 

M.  le  President.  M.  de  Leber  nous  donne  I'exemple  dune  question  tr6s  int6- 
ressante  h  soumettre  au  prochain  Gongros ;  mais  il  y  a  une  question  pr6alablc  i 
resoudre  :  votre  intention,  messieurs,  est-elle  de  faire  connailre  les  questions  que 
vous  d^sireriez  voir  soumettre  au  prochain  Gongr6s? 

M.  Brifere  {France).  Gomment  faut-il  Tentendre?  Est-ce  que,  dans  votre 
pens6e,  chaque  membre  de  la  section  qui  aurait  quelque  proposition  h  formuler 
devrait  la  soumettre  k  M.  le  President,  qui  ouvrirait  une  discussion  sur  le  point  de 
savoir  s'il  y  a  lieu  d'y  donner  suite  ?  Ou  bien  toute  proposition  serait-elle  transmise 
i  la  commission,  pour  y  avoir  tel  egard  que  de  droit  i  La  premiere  fa^on  de  pro- 
c6der  me  parait  la  meilleure,  en  ce  sens  qu\me  proposition  accept^e,  apr6s  d6bal, 
par  la  section  aurait  plus  d  autorit6  aupres  de  la  commission  charg6e  d  arreter  lo 
futur  programme.  La  question  de  IMclairage,  par  exemple,  est  une  des  plus  impor- 
tantes  k  ^tudier,  et  il  ne  faudrait  pas  une  longue  discussion  pour  decider  s'il  y  a 
lieu  de  la  recommander  au  nom  de  la  section. 

M.  Lebon  {Belgique),  La  proposition  de  M.  Bri6re  me  semble  devoir  reunir 
lassentiment  unanime  de  la  section,  et  j'appuie  ce  qu'il  vient  de  dire  en  ce  qui 
concerne  la  question  de  I'^clairage. 

M.  le  President.  Mon  seul  but  en  faisant  ma  proposition  a  6t6  de  donner  plus 
d'autorit6  aux  propositions  Ji  soumettre  &  4a  commission  en  vue  du  prochain 
Congrfes.     ' 
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HI.  Briere.  Je  crois  que  loul  le  raonde  ici'~l  ^_^^^ 

pourroQS,  a  la  stance  de  demain.  donner  la  formulo  de  la  quosiioo^m 
drioos  voir  figurer  au  programme  dii  fuiur  Conjr^is. 

Les  aiileurs  des  propositions  fcraicnl  choso  uii)e  en  los  accorapagoanl  d'lm 
court  cxpos6. 

—  La  proposition  de  M.  le  President  est  adopi^c. 


Stance    du    S4    septembre    1867 

PafisiDEJicE  DE  M.  LOMMEL 

Secr^aire  pRDjaPAL :  M.  BARSANTI 

M.  le  President.  Nous  avons  £puis6  la  discussion  des  divcrses  questions  da 

programme  soumisos  h  la  1"  sociion.  II  nous  resle  Ji  nous  prononcer  sur  les 
vteuK  &  ^mellre  en  vuc  dc  la  rfidaction  du  programme  du  procliain  Congris. 

M.  Bricka  (France).  Trois  questions  mo  seniblent  pouvoir  filre  recommand<5es 
fi  la  section : 

1°  Voies  entiirement  mHalliques. 

Le  CoDgrSs  a  constat^,  dans  sa  session  acluello,  un  progrSs  \\k%  marqufi  dans 
I'emploi  des  voies  sur  traverses  mi^lalliques;  toutefois,  les  fails  qui  ont  sorvi  de 
basG  &  ses  conclusions  sent  de  date  loule  rfoeote  el  ont  donni5,  sur  certains  points, 
lieu  &  des  coniroverses  en  raison  mt'me  dc  leur  peu  de  dur(5e,  II  n'esi  pas  douleux 
quo,  dans  don:t  ans.  la  question  aura  acquis  un  degrfi  de  maturity  qui  permottra 
dc  disculer  sur  des  donn<5es  boaucoup  plus  precises;  los  voies  flgi5es  do  plus  do 
cinq  ans  soroni  dejii  nombrouses,  ct  I'elendue  des  sections  posi^es  sur  traverses 
miSialliques,  sur  les  ri5soaux  qui  les  ont  adoptdes,  sera  assez  considerable  pour  que 
les  ing4nieurs  aicni  pu  arriver  \  dos  resuliais  concluaots  au  sujct  des  dfpenses 
d'entrelieo  dans  lous  les  cas. 

2°  QualiU  de  t'acier  emploiji  pour  les  rails. 

En  France,  on  emploie  cxcksiveraenl  I'acier  dur,  r&islant  &  des  efforts  de 
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dlogrammes  par  millimetre  carr6,  et  avec  un  sneers  complet.  En  Alleraagne, 
mploie  en  g6n6ral  des  aciers  beaucoup  moins  durs.  11  y  a  int^rSt  k  discuter 
notifs  qui  onl  amen6  les  diverses  Administrations  St  employer,  pour  le  m6me 
;e,  du  m6tal  de  qualit6s  tr^s  diff6rentes  et  Ji  determiner,  s'il  est  possible,  celui 
lel  doit  6tre  donn6e  la  pr6f6rence. 

3"*  Pose  de  la  vote  surjes  ponts  mitalliques. 

»aiis  certains  pays  (Allemagne  et  Hollande),  I'habitude  paralt  se  r^pandre  de 
ir  la  voie  sur  les  ponts  m6talliques  sans  interposition  de  bois;  le  rail  repose 
clement  sur  les  pieces  en  fer  du  tablier.  11  serait  int6ressant  de  connattre  les 
itages  qu'on  peut  retirer,  dans  ce  cas,  de  la  suppression  du  bois  et  les 
nv6nients  qui  peuvent  en  r6sulter,  d'apr^s  rexp6rience  des  r6seaux  oil  cette 
ique  aura  6t6  introduite. 

-  La  section  appuie  ces  propositions. 

I.  Morandidre  {France).  Je  propose  pour  le  prochain  Congr^s  la  question 
ante : 

Des  moyens  de  realiser  le  cantonnement  (ou  block-system)  soit  par  r^lectricit^ 
a  autrement  que  par  Mectricit6,  lorsque  les  postes  deviennent  tr5s  rapproch6s.» 

ja  Compagnie  de  I'Ouest,  dont  Tespaceraent  raoyen  des  stations  sur  la  ligne 
uteuil  etait  de  1,100  metres,  a  6t6  n^anmoins  conduite,  pour  faire  des  trains 
juivant  k  cinq  minutes  (douze  trains  Ji  Theure),  Ji  intercaler  des  postes  entre 
jue  gare.  La  distance  moyenne  s  est  trouv6e  r6duite  Ji  550  metres  environ, 
cantonnement  (ou  block)  a  6t6  op6r6  i  Taide  de  moyens  m^caniqties.  11  serait 
ressant :  1^  de  faire  connaitre  ces  moyens;  2^  d'avoir  des  renseignements  sur 
e  autre  disposition  pouvant  6tre  appliqu6e  dans  un  cas  pareil. 

I.  Bridre.  Cette  question  me  paratt  bien  peu  int^ressante. 

I.  le  Pr^ident.  Je  crois,  d'ailleurs,  que  ces  points  de  comparaison  nous 
lienl  quelque  peu  d6faut. 

—  La  section,  consult6e,  est  d'avis  de  ne  point  recommander  cette  question. 

H.  De  Busschere  [Belgique).  J'ai  Thonneur  de  proposer  les  questions  sui- 
tes : 

«  i^  L'exp6rience  acquise  au  point  de  vue  de  Temploi  des  rails  d'acier  est-elle 
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"  Mji  suffisante  pour  qu'on  puisse  eo  d^duire  avec  certitude  les  lois  qui  r^eni 
"  leur  usure? 
«  2"  L'emploi  de  I'jtcier  se  recommande-t-il  pour  les  accessoires  de  la  voie, 

-  Pelisses,  boulons,  plaques,  selles,  etc.? 

«.  3"  L'omploi  pour  les  voies  de  garage,  dans  les  stations  interm^diaires  des 

-  grandes  lignes,  d'appareils  spSciaux,  changements  de  vole,  croisemenls  el  in- 
«  vers6es,  permettant  de  maintenir  la  continuity  des  rails  des  voies  priDcipales, 
•*  est-il  ^  recommander,  et,  dans  raflirmaiivo,  quelles  sont  les  conditions  auxqnellcs 

-  ces  appareils  doivent  satisfaire? 

«  4"  Quels  sont  les  avantages  et  les  inconv6nients  de  Temploi  de  ehangemeuls 

-  de  voie  multiples  et  de  Iravers^es-jonclions  simples  ou  doubles? 

"  5"  Les  parlies  principalos  des  croisemenls  et  des  traversees  doivent-elles  elrc 
'^  en  acier,  coule  d'uno  seulo  piSce,  ou  esl-il  priift^rable  do  les  fabriquer  au  moycn 
»  des  rails  ordinaires  de  la  voie,  convenablement  raboii^s  et  ajusi&f  » 

En  ce  qui  concerno  sp6cialement  la  troisifime  question  que  je  propose,  je  dini 
que  nous  avons  essaye,  en  Belgique,  un  appareil  qui  a  la  plus  grande  vogue  ea 
Am^rique;  s'il  6tail  bien  consiruit,  il  pourrait  rendre  les  plus  grands  services  au 
point  de  vue  de  la  rapidit6  des  garages  dans  les  stations  intermddiaires. 

Au  point  de  vue  do  I'onirotion  de  !a  voie,  il  y  aurait  grand  avantage  aussi  & 
avoir  des  rails  conlinus;  el  celto  question  nn^riterail  cerlainemeDt  d'etre  discul^. 

M.  Bricka.  Cela  ne  fait-il  pas  deux  questions  dislincles? 

M.  le  President.  Au  besoin,  les  deux  premieres  questions  pourraient  se  licr. 

?  faiiT  rcmarnucv  gu'il  nr  fiiiKlrnil  pas  trop  miilliiili 
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M.  le  Pr^ident.  La  question  des  lois  qui  r^glent  Tusure  des  rails  d'acier  serait 
done  li6e  h  celle  de  la  qualil6  de  I'acier  pour  les  rails  et  les  accessoires  de  la 
Toie.  [Assentiment) 

M.  le  President.  Je  mets  aux  voix  la  question  propos6e  sous  le  n**  3"*  par 
M.  De  Busschere,  relative  aux  voies  de  garage. 

M.  Max  von  Leber.  Celte  question  est  fort  int6ressante,  et  je  crois  qu'il  y  a 
lieu  d'en  recommander  I'examen.  Gontrairement  i  I'avis  qui  vient  d'Olrc  exprimu, 
je  pense  que  nous  ne  devons  pas  Stre  trop  sobres  de  questions.  Dans  les  autres 
sections,  on  en  proposera  probablement  un  assez  grand  nombre,  et  la  commission 
devra  n^cessairement  faire  entre  elles  un  triage  et  en  supprimer  beaucoup.  Si  nous 
en  pr6sentons  peu,  il  est  h  craindre  que  nous  ne  soyons  moins  bien  partagos  que  les 
autres  sections. 

—  La  section  decide  que  la  question  propos^c  sous  le  n®  3°,  par  M.  De 
Busschere,  sera  recommandee. 

M.  le  President.  Restent  les  questions  propos6es  sous  les  n«^  4°  el  5^ 

M.  Michel  [France).  Ges  deux  questions  me  serablent  n'en  faire  qu'une. 

M.  De  Busschere.  Dans  beaucoup  d'Administrations,  on  emploie  des  croise- 
ments  en  acier  coule;  chez  nous,  on  en  emploie  de  rabotcs  et  ajust6s.  II  serait  utile 
de  connaitre  les  avantages  et  les  inconvenients  des  deux  systijmes. 

M.  Michel.  Je  suis  d'accord  sur  ce  point,  mais  j  estime  que  les  deux  questions 
doivent  ^tre  r^unies. 

—  II  est  d6cid6  que  les  deux  questions  propos6es  par  M.  De  Busschere  sous  les 
ijOB  40  Q[  50  seront  r6unies  et  recommand6es. 

M.  Michel.  Je  propose  la  question  suivante  : 

«  EcUssage  des  voies.  —  A.  Quelle  est  I'influence  de  la  position  des  joints 
^  sur  la  stability  des  voies  (joints  croises  ou  parallMes)? 

«  B.  Quel  est  I'intervalle  minimum  qu'on  pent  adopter  entre  les  traverses 
«  de  joint  en  porte-Ji-faux  pour  obtenir  un  bon  bourrage  en  meme  temps  qu  un  bon 
«  6clissage?  » 

M.  Brifere.  S'il  va  falloir  donner  des  chiffres  pour  repondre  i  celle  question, 
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il  ne  sera  pas  facile  de  nous  mettre  d'accord.  Nous  ne  pourroDS  pas  arriver  ii  for- 
muler  une  r^ponse  vague.  (Hilarity.) 

—  Les  propositions  de  M.  Michel  ne  sont  pas  adopt^s. 
M.  8ri6re.  Je  propose  les  questions  suivantes  : 

«  1°  £clissage  des  rails.  —  Quelles  soni  les  meilleures  dispositions  adoptees 
«  pour  !'6clissage  des  rails  el  quelles  sont  les  ameliorations  4  y  apporler  ? 

»  2"  ^change  rapide  des  voitures  a  voyageurs.  —  Quelles  soot  les  meil- 
«  leuros  dispositions  Employ6es  pour  I'^change  rapide  des  voitures  &  voyageurs 
«  enire  deux  voies  parallMes  (plaques,  chariot  &  niveau  ou  &  fosse,  aiguilles...)  i  " 

—  La  section  adopte  ces  questions. 

M.  Hohenegger.  Je  propose  la  question  suivante : 

•i  Quels  sont  los  moilleurs  modes  d'aitacher  les  rails  aux  traverses?  " 

—  Adopts. 

M.  le  President.  Nous  avons,  messieurs,  ^puis6  notre  ordre  du  jour.  II  mo 
resle  &  remplir  cnvors  vous  un  devoir  cxlr^memont  agr^able :  cclui  de  vous 
rpmcrcior  de  la  bienveillance  que  vous  avcz  bien  voulu  m'accorder  et  qui  a  rendu 
ma  Iflche  si  facile  S  rcmplir. 

M.  Michel.  Je  suis  certain  d'etre  rintorpriitc  de  tons  les  membres  de  la  !■*  sec- 
lion  en  exprimani,  &  notre  honorable  Prf'sidcnt,  loule  noire  gratitude  pour  I'affa- 
bilile  et  le  lact  avec  lesquels  il  a  dirig(5  nos  Iravaux.  [Applaudissements.) 
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(3«    SECXIOIV) 

S6ance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  DARAGANE 
Secretaire  principal  :  M.  A.  JACQMIN 

M.  Ren6  Picard  [France).  J  ai  une  question  Si  vous  proposer  pour  le  pro- 
gramme de  la  prochainc  session.  La  voici  : 

^  Distribution  du  materiel  a  marchandises.  —  Examen  des  diff6renles 

«  m^lhodes  pour  r6partir  le  mieux  possible  le  materiel  vide  St  marchandises.  ^ 

* 

Celte  question  a  6t6  r6solue  par  les  m6thodes  les  plus  variees.  Au  Paris- 
Lyon-M6diterran6e,  nous  en  avons  une  toute  sp^ciale.  II  est  probable  que  nous 
sommes  imit6s  ou  que  nous  avons  copi6,  sans  le  savoir,  d'autres  Compagnies. 

II  serait  bon  d'aborder  cette  question  directement,  sans  faire  trop  de  th^oric. 
Nous  ferions  bien  de  laisser  de  c6t6  les  pr^liminaires.  Nous  sommes  tous  de  vieux 
routiers  de  chemins  de  fer,  et  nous  pourrions  nous  passer,  me  paralt-il,  des  petits 
cours  6l(5mentaires  que  nous  avons  enlendus  cette  annee.  II  faut  tout  de  suite 
aborder  la  pratique  et  rappeler  ce  que  font  les  Compagnies,  en  n6gligeant  les 
definitions.  Nos  conferences  seront  ainsi  plus  fructueuses. 

M.  Barabant  [France).  A  Tune  des  demi^res  stances,  il  y  a  un  point  dont 
nous  n  avons  pas  assez  cause,  c'est  celui  du  minimum  d! agents  compatible  avec 
le  bon  fonctionnement  des  trains  de  voyageurs.  Ou  pent  faire  St  cet  6gard  des 
Economies  des  plus  importantes  dans  les  exploitations.  A  combien  peut-on  r6duire 
le  nombrc  des  agents?  Un  agent  sur  la  machine,  un  agent  dans  le  train,  cela 
suflSt-il?  jusqu'Ji  quelle  limite?  avec  combien  de  wagons?  avec  un  materiel  ^  cou- 
loirs ou  sans  couloirs? 

C'est  une  question  qui  se  pose  en  vue  de  Texploitation  6conomique  des  lignes 
Ji  tres  faible  trafic. 

M.  le  President.  Nous  sommes  tous  int6ress6s  i  la  question.  M.  Barabant 
ne  croit-il  pas  n^cessaire  de  parler  du  personnel  des  gares  ? 

M.  Barabant.  Non. 


M.  le  President.  Nous  poserons  cette  question  ainsi  : 

"  Quel  est  le  nombre  minimum  d'agenis  niScessaire  pour  assurer  le  service  (Im      , 
«  train  de  voyageurs'f  « 

II  ne  s'agit  pas  dc  trains  dc  marcliandises. 

M.  Barabant.  Nous  demandons  &  notre  gouvernement . —  oi  nous  esp^rciii^ 
I'obtenir  —  de  fairc  des  trains  que  nous  appellerons  16gers,  (Jconomiques,  trcam- 
ways,  dont  lo  poids  ne  d^passcrail  pas  60  tonnes.  Nous  voudrions  avoir  la  fae-^ili^ 
di(  meltre,  &  la  queue  des  trains  de  voyageurs,  doux  wagons  si  marcliandises. 

Nous  croyons  quo,  sur  les  trfis  petitos  lignes  qui  ont  quatre  trains  dans  clie»quc' 
si.'us  par  jour,  on  pourrait  faire  circulcr  liuit  wagons  de  marchandises.    Ctln 
jiiTmet trail  dc  supprimer  des  trains  sp6ciaux  de  marcliandises.  Dans  ccs  condi. 
lions,  les  trois  premiOros  voituros  (5lant  munies  d'intercomniunications,  un  soul 
nL;ent  sorail-il  suftisani? 

M.  Reni  PIcard.  D'ici  h  deux  ans.l'experience  pourra  elre  faite  en  France. 

M.  Barabant.  Tout  lo  monde  est  d'aceord  qu'il  faut  diminuer  Ic  nombre  dt)s 
agents  autant  que  possible  siir  les  lignes  ii  faible  traflc.  La  question  niC'rile  uii 
C-'iamen  SLTic'iix. 

M.  Philippe  [Belgiquc].  En  deliors  des  questions  pos6es  par  les  sections,  les 
Adralnislrations  onl  le  droit  d'on  poser  d'auires,  el  olles  no  manqueront  pas  dc  W 
f;iirc.  Dans  I'intervalle  do  la  session  du  Congr6s,  beaucoup  de  questions  nouvellos 
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M.  Philippe.  II  est  pr6f6rable  de  nous  reslreindre  el  de  ne  pas  la  meltre  dans 
la  necessity  de  faire  des  eliminations.  Elle  pourrait  peut-6lre  ainsi  ^carter  les 
questions  auxquelles  nous  tenons  le  plus.  En  ne  signalant  que  des  questions 
vraiment  int^ressantes,  il  y  a  beaucoup  k  esp^rer  qu  aucune  d'elles  ne  sera 
41imin6e. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  pouvons  signaler  les  questions  que  nous 
trouvons  les  plus  int6ressantes,  sans  nous  arreter  au  nombre.  II  n  y  a  pas  ^  cela 
grand  inconvenient. 

M.  Matrot.  Toules  les  questions  indiqu^es  jusqu'k  present  sent  trSs  int^res- 
santes. 

M.  Ren^  Picard.  On  ne  me  froissera  pas  en  ecartanl  les  questions  que  j'ai 
signal^es.  Prions  M.  le  President  de  recueillir  les  avis,  et  puis,  suivant  ses 
lumi(ires,  de  ranger  les  questions  en  placant  en  tele  les  plus  int^ressantes.  Ce  sera 
le  meilleur  moyen  d'indiquer  h  la  Commission  internationale  comment  elle  doit 
procMer  pour  Mimination  de  certaincs  questions.  II  faut  donner  &  noire  Pr6sident 
pleins  pouvoirs  k  ce  sujet.  [Marques  (tadMsion) 

M.  le  Prisident.  Nous  vous  ferons  connattre  domain  la  classification  qui 
aura  6te  adopt6o. 

—  La  s6ancc  est  lev6e  St  11  heures  3/4. 


S6ance    du    24    septembre    1887 

PR^smENCE  DE  M.  DARAGANE 
Secretaire  principal  .-  M.  A.  JAGQMIN 

M.  le  President.  Vous  me  permettrez  mainlenanl  de  vous  donner  connais- 
sance  des  questions  que  nous  transmettrons  au  bureau  du  Gongr^s  avec  pri^re  do 
les  inscrire  dans  le  prochain  programme. 

M.  Bachelet  [Italie).  Veuillez  les  meltre  par  rang  d'importance,  de  sorte  que 
ce  soienl  les  derniferes  qui  puissent  Stre  6ventuellement  supprim6es. 


M.  Rend  Picard.  11  a  6i6  convenu  bier,  sar  ma  propositiuD.  qae  M.  b  Pi^- 
deDt  r^glerait  co  point  k  sa  guise. 

M.  le  Prfoident.  Voiciquel  serait  rordredes  qaestioos: 

1°  RcpariilioD  du  materiel  h  marchandises; 

2"  Admission  des  voyageurs  de  loutes  classes  dans  les  trains  express;  snppro- 
sion  (Sventuelle  de  la  deuxiSme  classe; 

3°  Nombre  minimum  d'agents  n6cessaire  pour  assurer  le  service  dei  tnini; 

4°  ficlairage  des  gares ; 

5"  CoQtrole  des  voyageurs. 

Los  deux  (Icrnifiros  questions  sont  celles  prorogiSes.  Mais  la  recherche  d« 
meiileurs  proc^dfjs  d'l^dairage  doit,  selon  moi,  venir  avant  le  contrtlle  des  voya- 
geurs. [Afarqucs  <^adh4sion.) 

M.  Rend  Picard.  Gomme  nous  sommes  arrives  au  terme  de  oos  travaai,  ]< 

crois  fitre  le  fidolo  interpr^te  de  vos  sentimenls  a  lous  en  remercianl  M.  le  Pre- 
sident cl  M.  lo  Secretaire  du  z6le  qu'ils  ont  apportf5  dans  raccomplisseraenlde 
leur  mission  ot  de  leurs  Iravaus.  Nous  remGrcions  sp6cialement  M.  Daragane  de 
la  bienveillanco  ct  de  la  courtoisio  doni  il  a  fait  preuve  en  dirigeant  nos  debits. 
( Applauilisscmen  ts.) 

M.  le  President.  Je  vous  rcmorcic  k  mon  tour  de  I'honneur  que  vous  m'avei 
fait  en  m'appelant  &  la  pr6sidencc  dc  cotte  assembl6e,  bonneur  d'autant  moins 
merite  que  c'^lait  la  premiere  fois  que  je  romplissais  ces  fonctions.  Si  jai  mal 
conduit  vos  travaux,  je  m'en  excuse,  on  disant  cepcndant  que  j'ai  fail  de  mon 

.  Je  roinercie  cos  mes'^ifiiit's  de  leur  indtiltrenee  et  je  remercip  tout  sp''ciate- 
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(«•    SECTION) 

S6ance    du    24    septembre    1887 

M.  le  President.  Dans  le  r^glement  qui  a  et(5  vote  hier,  il  est  dit  que  les 
sections  peuvent  indiquer  k  la  Commission  internaliorialc  les  questions  qui  leur 
paraissent  int6ressantes,  pour  6tre  mises  k  I'ordre  du  jour  du  prochain  Congr^s. 

M.  Rigoni  {Italte).  II  y  a  la  question  de  la  composition  et  de  la  viiesse  des 
trains. 

M.  de  Burlet  [Belgique).  Unc  autre  question  int6ressanle  est  celle  de  tafjet^- 
mage  de  t exploitation  des  lignes  secondaires.  11  en  a  et6  dit  quelques  mots  au 
cours  de  nos  discussions,  mais  elle  m6riterait  d'etre  trait6e  d'une  mani^re  plus 
approfondie. 

M.  le  President.  J'ajoute  que,  d'apres  le  reglement,  non  seulement  les  sections, 
mais  chaque  membre  en  particulier  a  le  droit  de  signaler  Ji  la  Commission  inter- 
nationale  les  questions  qui  lui  paraissent  offrir  de  Imteret.  Par  cons6quent,  lo 
champ  reste  ouvert  St  chacun  de  nous  i  cet  6gard. 


"Besedetti  (J.  de).  —  «  Brcvi  cenni  intorno  alia  legislazionc  per  la  proiezionc 
iU>l!a  propriel&  iiiduslriale  nei  priucipali  paesi  del  mondo.  n  Norme  e  consigll 
agl'  invcntori  e  iodusiriali  italiani.  90  pagine.  Roma,  presso  I'aulore  via  Sani' 
Andrea  delle  fratte.  {Ilommat/e  de  I'aufeur.) 

Blocji  (Jean  ds),  oonseillor  d'fitat  actuel,  membre  de  radminisiralion  dos  chcmins 
de  fer  dn  Sud-Ouesi  du  la  Russie.  —  «  Spi^cimons  do  tabienux  grapbiqups  dos 
exp<iditions.  arrivagcs  ot  mouvpments  coniparalifs  des  tnarchandisps.  k  In-folio. 
[Hommage  de  I'aitimr.] 

BoNAnzi,  inspcctcur  principal  des  chomins  de  fcr  de  la  Mcditerran^e.  —  «  Stalis- 
tique  mdcanique,  syst6me  Bonazzi  ",  adoplec  par  les  chomins  de  fer  italiens  de 
la  M6iilerran(Se  ol  de  I'AdriaiiquD.  Milan,  imprimeric  GivcUi,  1887.  [Hommage 
de  I'auteur.) 

EoHouiNE  (A.),  ingcnieiir  en  chef  du  maleriol  ot  do  la  traction.  —  «  Rocborches 
expurimcnialos  sur  Tcniploi  dos  cnvcloppes  dc  vapour  et  du  fonclionnemenl 
compound  dans  les  locomotives  ",  ofrociuoos  sur  les  chomins  de  fer  du  Sud- 
Ouesl  do  la  Russie.  (Extrait  de5Mt'?mires  de  iaSocidte  desing^nt'eurs  ctviis.) 
In-8°,  85  pages,  5  lableaux  et  3  planches.  Paris,  librairie  polytechnique  Bau- 
dry  et  C".  (Hommage  de  I'a/ftei/r.) 

Cetibelaud  (M.-G.),  ing'i''niour  dos  arts  ci  mnnufacliiros,  inspoelour  du  mouvement 
des  chemins  de  for  dc  colnliiro  do  Paris. —  -  Nolo  sur  I'organisation  dos  Irain?:- 
li'auiways  dans  divers  pays.  "  (Rxtrail  des  Memoires  de  la  Societe  des  inrje- 
nicurs  civils.)  In-8",  IG  pages.  Paris,  imprimeric  et  librairie  centrales  dos 
chemins  de  fer.  Imprimeric  Cliaix,  18S7. 
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CocoRDA  (G.-D.).  —  «  Progetto  di  una  esposizione  inlernazionale  marittima  e  di 
locomozione  e  di  prodotti  di^esportazione  itali-americani  da  tenersi  in  Genova 
nel  1892.  y>  34  pagine  e  1  pianta.  Genova,  slabilimenlo  tipografico  e  lilografico 
deirAnnuario  generate  d'llalia,  1887.  [Hommage  de  tauteur) 

GoNTi  DE  Barbaran  (comle  A.).  —  «  Description  d'une  jonction  de  rails  ayant 
pour  but  principal  de  supprimer  le  martellement  aux  tetes  de  rails  et  de  dimi- 
nucr  leur  usure.  »»  8  pages  et  1  planche  (autographic),  [Hommage  de  Tau- 
teur.) 

CoRNETTi  (FoRTUNATo),  ingcgncrc  capo  dcl  servizio  della  trazione  s.  f.  i.  rete  njedi- 
terranea.  —  •^  Note  e  dati  statistici  suUa  trazione  dei  treni  per  le  strade  ferrate 
delFAlta  Italia  nel  periodo  1876-1883,  y>  299  pagine  e  49  allegati.  (Autogra- 
phic). [Hommage  de  rauteur.) 

GossMAXN,  ingCnieur  du  service  technique  de  I'exploitation  du  cherain  de  fer  du 
Nord.  —  «  Note  sur  los  trains-tramways.  »  (Extrait  des  Mimoires  de  la 
SocUtd  des  ingmieun  civils)  In-8°,  35  pages  et  1  planche.  Paris,  imprimerie 
Chaix,  1887.  [Hommage  de  rauteur) 

Cremona  (Adolfo),  ingegnero.  —  «  Ferrovia  su  piani  inclinati  a  trazione  funico- 
lare  secondo  un  nuovo  sisteraa.  y*  Relazione  a  S.  E.  il  Ministro  segretario  di 
state  pe'  lavori  pubblici.  34  pagine  con  atlante.  Salerno,  tipografia  nazio- 
nale,  1884.  [Hommage  de  tauteur) 

Dieniieim-Scrawinski-Brociiocki  (comte  A.  de),  ing6nieur  a  Rome,  et  Boleslaw 
VoGDT,  ing6nieur  &  Vienne.  —  «  Voie  de  chemin  de  fer  cnti^rement  m6tal- 
lique.  ^  8  pages  et  2  planches  (autographic).  [Hommage  des  auteurs.) 

Fiore-Goria  (F.'M.),  avvocato,  v.  console  d'Olanda  in  Piemonte.  —  «  Codice  di 
commcreio  del  regno  d'ltalia  »  comparato  col  codice  abrogate  et  coi  principali 
codici  di  commercio  d'Europa  e  riassunto  in  apposite  indice  alfabetico  analitico 
disposizioni  transitorie  e  regolamento  coi  modelli  annessi.  In-18,  444  pagine. 
Torino,  libreria  editrice,  F.  Casanova,  1883.  [Hommage  de  tauteur) 

—  «  Rassegna  di  diritto  commerciale  italiano  e  straniero.  »  Vol.  II  et  III. 
Torino,  unione  tipografico-editrice  torinese.  [Hommage  de  tauteur.) 

Flamache  et  HuBERTi.  —  «  Experiences  sur  la  flexibility  de  la  voie  »  faites  au  * 
chemin  de  fer  de  I'fitat  beige.  (Autographic.)  6  pages  et  12  planches.  [Hommage 
des  auteurs.) 
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"  iNDcsTftii  (L')  ",  rivisia  lecaica  ed  economica  illusiraia.  Ann4e  1887.  Milano. 

12,  via  Meravigli. 

KoLAKowsKY,  contrfllour  en  chef  da  clierain  de  fer  de  !a  Vistule.  —  Brochure  en 
langue  russe  conienani  un  «  Projet  de  r&glemeni  du  contr61e  des  d^penses  el 
des  reeetles  des  chemins  de  fer  -.  64  pages.  {Hommage  de  tauteur.) 

L-VMPDSNAsi  (Giuseppe),  ingegnere,  segretario  capo  della  direziooe  generale  delle 
strade  ferrate  del  Mediierraneo.  —  -  Cosliiuzione  gecerale  della  amminislra- 
zione  ferroviaria  italiana.  -  Torino,  iinionc  lipografico-editrice,  1887,  [Hom- 
mage de  Cauteur.) 

Macchini  (Stefano),  iogenieur  a  la  Soci^le  ilalienne  des  chemins  de  fer  de  la 
M6diierraii6e.  —  -  Communicaiion  mamiseriie  relative  &  I'enirelien  des  voies 
et  a  Futility  dun  manuci  pratique  pour  les  agents  des  Iravaux,  de  I'entrctien  et 
de  la  surveillance  do  la  voic  dans  les  chemins  de  fer.  [Hommage  de  tauteur^ 

MiNisTEBo  DEI  LATORi  PUB8UCI.  (Dlrezione  generale  di  ponti  e  sirade.)  —  -  Alti  della 
commissione  d'inchiesta  sulle  tramvie.  -  Sunto  delle  risposie  all'  inierrogalorio, 
pervenute  alia  commissione.  421  pagine,  xri  tav.  Roma,  tipografia  Eredi  Bona. 
1887.  [Dipos^  sur  le  bureau  da  Congris  par  M.  Loria,  mcmbre  de  la  com- 
mission, au  nam  da  president,  M.  le  conim. ' Brioschi.) 

NoHTQ  EASTERN  RAILWAY  COMPANY.  —  -  General  rulcs,  regulations,  etc.,  lo  be 
observed  by  the  officers  and  persons  employed  by  ihe  North  Eastern  railway 
Company.  -  York,  printed  by  Johnson  and  Tesseyman,  Micklegate,  1877. 
[D4pos4  sur  le  bureau  du  Congr&s  par  MM.  John  Cleghorn.  mombre  du 

conseil.  e(  Wilkinson,  secretaire  de  la  Compagnie.) 

«  Rbtue  o^n^hale  iiEs  CHEMINS  DE  FEB.  r.  Memolrcs  et  documents  concernant  I'fita- 
blissement,  la  construction  et  I'exploiiation  technique  des  voies  ferries.  Annfes 
1885,  1886,  et  1"  trimestre  1887  (').  5  volumes  grand  in-4»  avec  planches. 
Paris,  Dunod,  (5diteiir.  [Hommage  du  comik'  de  redaction.) 

RShrbero  (Jean  de),  ing6nieur  des  ponts  et  chauss6os,  direcieur  du  chemin  de  fer 
de  Moscou.  "  AperQU  historiquo  sur  I'exploiiation  du  chemin  de  fer  de  Moscou- 
Nijni  de  1862  &  1887.  ^  1  vol.  in-folio  de  282  p 
19  planches.  Moscou.  [Hommage  de  fauteur.) 
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SoQixi  ANONTME  DE  CoMMENTRY-FouRCBAMBAULT.  —  «*  PoDt  tubulairc  en  acier  por- 
fatiiet  d^montable  k  porl6e  variable  syst5me  Brochocki.  ^  Type  pourchemin 
i&    ier  k  voie  de  1  mfetre,  de  4  St  36  metres  de  portee.  28  pages  et  2  planches. 

faii  tographie).  [Hommage  de  finventeur.) 

*^CHir^XRT    (E.),    Betriebsinspeclor,    vorsteher   der    Bauinspection    Sorau.  — 

*    Stehneewehen  und  Schneeschutzanlagen.  ?»  Ein  Beilrag  zur  theorischen  Ent- 

''^c^kelung  und  praclischen  Losung  der  Schneeschutzfragc.   98  Seiten  rait 

^  ^      Figuren  im  Text  und  7  Tafeln.  Wiesbaden,  verlag  von  J.-F.  Bergmann, 

^  ^^  €7.  [Hommage  de  tauteur) 

^'^^^^■^'""o-Cirik-Lanzo  (Societal  anonima  canavese  per  la  strada  ferrata).  —  «  Alcuni 

ni  sulle  carte  di  trasporto.  ^10  pagine,  in-8^.  Torino,  tipografia  Sale- 
*a.  {Hommage  de  M.  R.  Palberti,  prisident  du  conseil  de  la  Socidtd,) 
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AYS  A  VAPEUR  Pi^MONTAis  (Gompagnie  g6n6rale  des).  —  ^  Description  du 

tfeme  de  billets  pour  voyageurs  et  du  syst^me  d'exp^dition  pour  marchan- 

«s  prises  en  voyage.  Petit  in-8^  11  pages  avec  tableaux.  Turin,  imprimorie 

cent  Bona.  [Hommage  de  M.  R.  Coumont,  prdsident  du  conseil  de  la 

m.) 

Frein  automatique  continu   syst^me  Bode.  ^  Petit  in-8^  7  pages,  un 
leau  et  2  planches.   Turin,   irapriraerie  Vincent   Bona.   [Hommage  de 
^  R.  Coumont,  president  du  conseil  de  la  Soci6td,) 
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S]6ANCE    FIi]gNIEBE     DU    23    SEFTEMBBE     1887 

PRfiSIDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSCHI 

Seck£taire  g£x£ral  :  M.  Aug.  DE  LAVELEYE 

M.  le  President.  Messieurs,  les  travaux  des  sections  sont  6puis6s.  Nous  avons 
Ji  proc6der  maintcnant  h  la  nomination  de  la  Commission  intcrnalionale,  confor- 
m^ment  au  riglement  que  vous  avez  approuvd  bier. 

M.  Heurteau  {France).  Messieurs,  j'ai  Thonneur  de  vous  proposer  de  r^elire 
en  bloc  les  membres  actuels  de  la  Commission.  Je  crois  6tre  Tinterprete  do  la 
majority,  sinon  de  runanimit6  de  mes  coUegues,  en  les  remerciant  de  cc  qu'ils  ont 
fait  pour  I'organisation  de  ce  Congres  et  en  les  priant  de  vouloir  bien  continuer 
Toeuvre  qu'ils  onl  si  bien  commencee.  [Applaudissements.) 

M.  Fassiaux  [Belgique).  Messieurs,  votre  approbation  est  prcsque  un  hom- 
mage  rendu  i  nos  travaux;  cest  dans  tous  les  cas  une  preuve  de  confiance  qui 
nous  honore  infiniment.  Mes  collogues  voudront  bien  prendre  de  cos  eloges  la 
part  qui  leur  revient,  et  je  dois,  en  leur  nom  comme  au  mien,  vous  remercier 
ol  vous  assurer  que  nous  rodoublerons  de  zMe  ot  de  d6vouement  afin  que  nous 
puissions  arriver  aux  r6sultats  que  vous  etes  en  droit  d'esperer.  [Applaudisse- 
ynents) 

M.  le  President.  La  proposition  de  M.  Heurteau  est  done  approuv6e.  Cepen- 
dant,  I'ancienne  Commission  ne  se  composant  que  de  25  membres,  il  faudra  encore 
designer  quatre  membres  nouveaux  pour  atteindre  le  nombre  r6glementaire  de  29. 
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Jo  propose  is  rassombl^e  de  charger  Ig  bureau  de  designer  lui-meme  ces  quatre 

membres.  (Adhesion.) 

Voici  les  noms  quo  nous  proposons  : 

M.  L.  DE  Perl,  consciller  d'Eiat,  directour  g6rant  du  service  iniornational  de  la 
{rrando  Socidi^  des  chemins  de  fer  russes ; 

M.  DiETLER,  directeur  de  la  5od6l6  du  chemin  de  fer  Suisse  du  Golliard ; 

M.  R.  Jeitteles,  eonsoiller  aulique,  prfeidont  do  la  direction  dii  chGmin  do  fer 
aulrichien  Empereur  Ferdinand  du  Nord; 

M.  F.  PiNuEiRo,  chef  de  la  commission  du  mjiiisli^re  des  travaux  publics  du 
BrCsil  i  Paris.  [Approbadon  iinanime.) 

Un  membre.  Lo  Congrus  do  1889  devani  avoir  lieu  i  Paris,  no  conviendraii-il 

pas  i.radjoin(lro  S  la  Commission  inlernalionale  Ics  dirocleurs  dcs  grandcs  Compa 

gnies  frani;aises  f 

M.  le  President.  Cela  est  prisvu  par  le  r^gloment. 

S.  Exc.  notre  rainisiro  des  ti-avaux  publics,  dans  son  remarquable  disconra 
d'ouvcrluro  de  cctio  deuxi^rae  session  du  Congrus  iniornational  des  chemins  d> 
for,  a  prooonce  quelqiies  paroles,  quo  jo  deraande  la  permission  do  ropfilor  lex 
lufUomeni.  parce  qu'elles  donneiit  uno  forme  courloise  au  food  do  ma  penaSi 
pt  probablemeiit  an  food  de  la  ponsi'O  d'autros  coll&gues.  «  Vous  n"a?«  peuw  mC^ 
■*  eiro  pas  la  pretention  —  ainsi  s'exprimail  M.  le  ministre  —  de  n^soudt^  ^re 
"  tout  de  suite  tootes  los  quosiions  inscriies  au  programme.  Vous  aver  imzi^-op 

-  d'exp^rience  et  d' esprit  pour  croiro  un  senl  insiani  quo  vous  puissiw,  malgK-^gri 

-  votre  zile  et  votrc  singulii^re  aptitude,  arriver  dans  un  si  bref  delai  i  d»  ,ti« 
^  solutions  pratiques,  les  vraies  et  les  seules   quo  lo  CongrtiS  se  propo£«»oa» 

-  cerlaincmeni   d'atieindre.   Mais,   lorsqu'un  champ    (l'<5tudes  aiissi   vasle  e 
•  Irouve  ouvort  devant  uno  toUo  6litc  d'inlelligeneos,  il  n'est  pas  doutcux  qt*  j>q* 

-  till  ou  lard  vous  no  r(5ussissiez,  apris  des  iSludos  individuelles  et  sdrieiiscs,  .^ss^ 

-  donncr  au  mondc,  qui  les  attend,  les  solutions  les  plus  pratiques  ei  les  pl»4*5'l>' 

-  uiiles.  " 
M.  lo  minisirc  nous  a  pos<5  ainsi  un  premier  problJsmo  &  r^Ssoudre.    Voi»o 

savez,  messieurs,  que  Ic  nombre  des  questions  proposiies  a  ta  promi^ro  session  »  •" 
Bruxelles  ^tait  de  douze,  et  quo  cc  nombre  s'ost  augmenliS  jusqu'i  irenlc-un  (U«  ^^ 
■letle  session,  sans  compter  la  Ireuio-deuxifimo,  qui  regardc  notre  rftglemeic»  ^^ 
Or,  ne  scrail-il  pas  desirable  do  revonir  sur  ce  point  plaliJl  aux  limiies  (i-» 
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premier  Congrfes,  que  de  continuer  encore  rextension  donn6e  au  programme  du 
second? 

De  toutes  parts.  Oui!  oui! 

M.  le  President.  Gonsullons  avant  tout  I'exp^rience,  bien  quelle  ne  puisse 
avoir  qu'une  valeur  relative,  vu  sa  bri^vet^.  Les  sections,  il  faut  leur  rendre 
celte  justice,  ont  beaucoup  travaillo,  et  vous  serez  sans  doute  d'accord  avec  moi 
pour  voter  aux  pr6sidents  et  aux  secretaires-rapporteurs  les  remercioments  qui 
leur  sont  dus.  Mais  si,  par  cette.sollicitudo,  le  norabre  de  questions  qui  n'ont  pa.s 
pu  aboutir  h  une  resolution  est  tres  petit,  peut-etre  quelques-unes  des  resolutions 
donn^es  auraient  acquis  une  plus  grande  valour  pratique,  si  le  temps  n'avait  pas 
manqu6  pour  une  etude  plus  approfondie.  Pourtant,  nous  pouvons  affirmer  quo 
cette  session  du  Gongr^s  a  donne  ii  la  pratique  des  conclusions  d'une  importance 
iadiscutable,  relativement  aux  traverses  metalliqucs  et  k  I'emploi  do  Tacier  dans 
les  ponts  metalliques;  relativement  aux  meilleures  conditions  de  construction 
des  locomotives  sous  difierents  points  de  vue,  ainsi  que  pour  le  graissage  et  pour 
le  chauffage  des  trains.  Les  questions  d'exploitalion  par  rapport  au  mouvoment 
des  marchandises,  au  controle  des  voyageurs,  et  d'autres  encore,  ont  aussi  conduit 
i  d'interessantes  conclusions.  Mais  les  debats  les  plus  vifs  ont  et6  souleves  k 
propos  des  questions  specialcs  aux  chemins  de  fer  secondaires.  Si  j'ai  bien  com- 
pris,  ces  debats  sont  pourtant,  en  general,  plutot  les  consequences  d'une  ancienno 
lutte  que  le  resuliat  dune  concurrence  actuelle.  Cette  lutte  va  s'apaisant  d une 
mani^re  qui  est  des  plus  correctes,  ot  qui  n'a  peut-etre  que  le  defaut  d'avoir  trop 
tarde.  Bon  nombre  des  grandes  Compagnios  ont  pense  que,  par  une  exploitation 
economique  sur  cortaines  lignes  do  leur  reseau,  on  pouvait  mettre  en  harmonic  les 
interets  des  populations  et  ceux  des  Gonnpagnies  elles-memes.  Je  n'ajouterai  qu'un 
mot  sur  les  travaux  de  la  4^  section.  Les  questions  qu'elle  s'6tait  proposees  sont 
toutes  d'une  nature  si  delicate,  qu'on  ne  pouvait  pas  en  attendre  des  conclusions 
pr6cises.  II  y  a  un  resultat  remarquable  h  signaler  :  c'est  la  connaissance  que 
chacun  de  nous  a  pu  faire  de  la  diiTerente  organisation  des  institutions  qui  ont  lo 
meme  but  dans  les  divers  pays. 

La  reduction  du  nombre  des  questions  offre  i  mes  yeux  un  autre  grand  avan- 
tage.  Toutes  les  questions  qui  sont  soumises  au  Gongres  ont  un  caractere  commun ; 
olles  tendent  i  connaitre  et  h  constaler  un  certain  nombre  de  faits,  i  recueillir  el 
k  preciser  certaines  donnees  de  lexperience.  Pour  arriver  i  ce  r6sultat,  il  est  abso- 
lument  necessaire  d'avoir  Taide  et  la  bonne  volonte  des  grandes  Gompagnies  lio 
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chomins  de  fer,  lesquelles,  seules  ou  presque  seules,  sont  les  dfipositaires  dW 
oxpi^rience  qui  soil  suivic,  et  qui  sc  ronouveile  sans  cesse.  Mais  il  est  bien  clair 
que  les  Compagoies  ds  peuvent  consliluer  dans  ce  but  des  bureaux  de  renscigne- 
ments;  dies  peuvent  tout  au  plus  t(5moigner  le  desir  de  contribuer  &  !a  prepara- 
tion du  Congrts,  en  invilant  un  certain  nombrede  leurs  employes  les  plus  inielli- 
genis  et  les  plus  z41fe  5  se  charger  du  travail.  Les  ri5ponses —  el  tous  ceux  d'enlre 
vous,  messieurs,  qui  out  quelque  pratique  daos  leurs  espfeces  d'enqucte,  seroni  de 
Dion  avis,  —  les  r6ponses  arriveront  h.  la  Commission  internationale  et  i  ses  rap- 
porteurs d'aiitani  plus  precises,  concluantes  et,  en  consequence,  pratiques,  que 
lo  nombre  des  demandes  n'aura  pas  6l&  exag6r6,  et  que  les  demandes  elles-mte 
auronl  ijle  bien  choisies. 

Un  certain  nombre  de  nos  coIU'gues  ont  eu  aussi  la  bonti5  de  porter  li  ma 
coiinaissanee  un  dfeir  quo  je  crois  tr^s  Justifi^.  lis  son!  de  mon  avis  que  les 
publications  faitos  apr&s  la  session  de  Bruselles  ont  une  grande  valour,  ol  nous 
devons  elro  reconnaissants  h  la  Commission  internationale  de  sos  importants 
travaux.  Mais  precisenient  par  le  fait  qu'ils  representent  fidfelement,  si  le  moi 
est  perrais,  la  photographie  du  Gongr^s,  il  est  6vident  qu'il  faut  que  quelques 
mois  sc  passent  avant  |qu'on  puisse  les  envoyer  aux  dilf^rents  membres.  Or,  ces 
collogues  doivcnl  fairo  des  rapports,  soil  aux  gouvcrnements,  soit  aux  Compa- 
gnies  qui  leur  ont  donnij  iino  delegation  pour  assislcr  au  Congrfes.  Jo  pense  qn'on 
pourrait  en  huit  ou  dix  jours  commencer  par  une  publication  Ir^s  limilL^o,  mais 
dans  laquelle  seraient  comprises  toutes  les  conclusions  adopti^es  dans  nos  stances 
pleuieros.  J'ai  d(5ja  donn6  dans  ce  but  les  instructions  n&essaircs,  et  je  peui 
;issurcr  h.  tons  mos  collogues  qu'ils  recevront  chez  eux,  dans  le  mois  d'oclobre 
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«  les  Gompagnies,  pour  d6velopper  les  progres  de  Imduslrie  dos  Iransporls  par 
«  voie  ferr^e,  ont  ^l6  pos6es,  et  on  est  en  droit  d'csperor  que,  grace  i  elle,  de 
«  grandes  ameliorations  seront  r^alisecs  dans  un  avenir  prochain.  ^ 

Je  ne  saurais  mieux  finir,  messieurs,  qu'en  donnant  mon  approbation  tout 
entifere  a  Taffirmation  de  nos  coUegues.  Gette  affirmalion,  cette  conclusion,  en 
comprend  une  autre,  qui  n'a  pas  ^chappe  aux  deux  savants  rapporteurs  que  j'ai 
nomm6s.  Puisque  Fatavisme  a  une  si  grande  puissance  sur  la  race  humaine,  11  ne 
faut  jamais  oublier  ses  aieux;  d'autant  plus  que  nous  nous  trouvons  dans  riieurcuso 
condition  de  voir  nos  ancetres  ici  pr6sents.  N'oublions  done  pas  que  c'est  h  la 
Belgiquc,  k  son  gouvernement,  ii  I'institution  de  la  Gommission  organisatrice  dii 
premier  Gongr^s,  pr&idee  par  notre  colleague  M.  Fassiaux,  que  c'est  k  M.  Bel- 
paire,  k  M.  De  Bruyn,  k  M.  Fairbairn,  k  M.  Griolet,  k  M.  van  Kerkwyck,  mem- 
bres  du  comit(5;  k  M.  De  Laveleye,  secretaire  general;  k  M.  Kesteloot,  secr6tairo, 
et  MM.  Holemans  et  Weissenbrucb,  secretaires  adjoints,  qu'on  doit  attribucr 
riniliative  et  le  succes  de  Fauvre  c^  laquelle  nous  sommes  tous  devoues.  ( Vtfs 
applaudissements  ) 

Permettez-moi  enfin  de  vous  exprimer  mes  sentiments  de  vive  reconnaissanco 
pour  m'avoir  honor6  de  la  presidence,  et  encore  plus  pour  nVavoir  entoure  de  votre 
bienveillance  pendant  toute  la  dur6e  du  Gongr^s.  [Applaudmeynents  prolongds.) 

M.  Fassiaux.  Messieurs,  je  crois  etre  Tinterpr^te  du  Gongrfes  tout  entier  en 
exprimant  notre  vive  reconnaissance  envers  le  bureau  et  particulierement  enver^ 
noire  honorable  president,  M.  le  senatcur  Brioschi.  {Applainlissemeyits) 

Nul  ne  me  contredira  lorsque  je  dirai  que  Thonorable  M.  Brioschi  a  fail  preuve, 
dans  la  direction  de  nos  debats,  d'un  talent  et  d'un  d6vouement  sans  bornes; 
il  s'est,  on  peut  le  dire,  mullipli6  pour  mener  nos  travaux  k  bonne  fin,  et  il  n'a  pas 
craint  de  sacrifier  memo  ses  nuits  k  Tocuvre  k  laquelle  il  s'est  consacr6.  Vous  avez 
tous  admir6  comme  moi  son  urbanit6  et  sa  gracieuset6  dans  les  relations  qu'il  a 
eues  avec  tous  les  membres  du  Gongr^s.  Je  vous  convie  done,  messieurs,  k  faire 
une  ovation  enthousiasle  en  I'honneur  de  M.  le  president  Brioschi.  {Accla- 
mations) 

M.  le  President.  Je  vous  remercie  infiniment,  messieurs,  de  ces  marques  de 
bienveillanle  sympalhie,  et  je  declare  clos  les  d6bats  du  Gongrf'S. 

—  La  stance  est  lev6e  k  5  heures. 
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Baout  a  la  municipalite  de  Milan. 

Le  samedi  soir,  17  septembre,  un  raout  des  plus  brillants  a  H6  offert  aux 
membres  du  Congrfes,  par  la  municipality  de  Milan,  dans  les  salons  du  palais 
Marino. 

M.  le  commandeur  Negri,  syndic  de  la  ville,  et  ses  assesseurs  recevaient  les 
invites  dans  la  grande  salle  d'Alessi,  splendidement  illuminte  et  artisteraent 
d^cor^e  de  plantes  et  de  fleurs. 

Deux  salles  adjacentes  6taient  dispos^es  en  fumoir  et  en  buffet. 

M.  Saracco,  ministre  des  travaux  publics  du  royaume,  et  M.  Basile,  pr^fet  de 
la  province  de  Milan,  assistaient  h  la  reunion. 

Un  grand  nombre  de  congressistes  leur  ont  m  pr^sent^s. 

Panni  les  invites, on  remarquait  ^galeraent  quelques  dames  de  la  haute  soci^t^ 
milanaise. 

Les  conversations  ont  6i&  trfes  anim^es  et  se  sont  prolong^es  fort  avant  dans 
la  soiree. 

Excursion  a  Venise. 


Une  excursion  h  Venise,  organis^e  par  la  Society  des  cberains  de  fer  de 
I'Adriatique,  a  eu  lieu  le  dimanche  18  septembre. 

Les  membres  du  Congrfes  ont  pris  place,  h  la  station  centrale  de  Milan,  dans 
un  train  special. 

Des  wagons-salons  itaient  r6serv6s  h  la  pr^sidence  du  Congrfes  et  h  la  Com- 
mission Internationale. 

Le  train  s'est  mis  en  marche  h  6  heures  du  matin ;  il  6tait  accompagn^  de 
M.  le  commandeur  Borgnini,  directeur  g^n^ral  du  r^seau  de  I'Adriatique,  de 


M.  le  commandeur  Massa,  directeur  g^D^ral  du  r^seau  de  la  M^iterran^,  el 
de  plusieurs  bauts  fonctionnaires  de  ces  deux  Boci^t^s. 

A  mi-chemin  de  Venice,  uoe  collation  avait  iti  pr^par^  dans  la  salledu 
buffet  de  la  station  de  V^roue,  od  le  train  est  arrive  vers  9  heures  du  matin. 

Apr^s  un  arrSt  de  v\ugt  minutes,  le  train  s'est  remis  en  marche  et  est  eatii 
dans  la  gare  de  Venise  h  midi  precis. 

Par  une  attention  des  plus  d^licates,  les  invito  ont  trouv6  h  la  sortie  du 
train,  dans  itne  de^  vastes  salles  de  la  station,  les  installations  n^cessaires  pour 
proc^der  k  certains  soius  de  toilette  justifite  par  la  longueur  du  trajet  qu'ib 
venaient  d'accomplir  en  chemin  de  fer. 

Les  membres  du  Congrfes  ont  iti  recus,  aux  accords  de  la  musique  de  la  ville, 
p;ir  M.  le  comie  Serego  degli  Allighieri,  syndic  de  Venise,  accompagn^desea 
aises^icurs,  de  membres  du  conseil  d'administration  des  cbemins  de  fer  de 
I'Adriatique  etd'autres  autoritfe. 

Aprfes  un  court  ^change  de  complimentr:,  les  invites  se  sont  embarqufe,  b  la 
sortie  de  )a  station,  sur  de  petits  vapeiirs  qui  les  ont  conduits,  par  le  Grand 
CVinal,  le  ba?sin  Saint-Marc  et  le  rivage  des  Esclavons,  aux  jardins  publics  dans 
L'squels  ^lait  install4e  I'exposition  des  beaux-arts.  lis  en  ont  parcouru  les 
diversee  salles. 

Un  banquet  leur  a  ^ii  ensuite  offert  dans  la  grande  salle  des  concerts  de 
I'exposition. 

Un  orcbeslre  a  ex^cut^  pendant  le  banquet  des  morceaux  v&ri6s  et  les  airi 
iiationaux  des  principaux  pays  repr^sent^s  au  Congr^s, 

Au  dessert,  M.  le  comte  Papadopoli,  membre  du  conseil  d'administration  de 
la  Soci^tS  des  chemins  de  fer  de  I'Adriatique,  s'est  lev6  et,  en  quelques  paroles 
I'lnniiPiile-i  ft  rlin'ourpiises,  a  snbif^  MM    If?  ronjjresr^iste'  et  a  bii   »  U'nr  -;in!r. 
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Le  retour  a  eu  lieu  k  6  heures  1/2  du  soir. 

M.  le  syudir*,  accompagne  d'autres  autorit^s,  se  trouvait  k  la  gare  pour 
saluer  les  congressistes,  qui  ont  quitt6  Venise  au  bruit  des  applaudisseinents  les 
plussyinpathiques  de  la  foule. 

Comma  le  matin,  une  collation  6tait  pr6par6e  k  V^rone.  Le  train  s'y  est  arr^t^ 
vers  9  heires  1/2,  pour  reprendre,  vingt  minutes  aprfes,  sa  course  vers  Milan, 
od  i!  est  eiitr6  on  gare  k  minuit  et  demi. 

Uii  st»rvice  de  tramways,  sp6cialement  organist  pour  la  circonstance,  a  recon- 
duit  les  invites  dans  les  diff6rentes  directions  k  leurs  hdtels. 

Baont  a  la  prefecture  de  Milan. 

M.  le  commandeur  Basile,  pr6fet  de  la  province  de  Milan,  a  convi6  les  mem- 
bres  (lu  Congrfes  k  un  raout  qu'il  leur  a  offert  le  raardi  soir,  20  septembre,  dans 
les  salons  du  palais  pr6fectoral,  via  Monforte. 

Les  invites,  parmi  lesquels  se  trouvaient  plusieurs  dames,  6taient  trfes  nom- 
breux,  et  la  reunion  a  6t6  des  plus  animtes. 

M.  le  pr^fet  en  a  fait  les  honneurs  avec  la  plus  exquise  courtoisie. 

Un  concert  vocal  et  instrumental  6tait  organise  dans  la  grande  salle  et  a  6t& 
vivement  applaudi. 

Dans  la  cour  du  palais,  une  musique  militaire  ex(^cutait  des  morceaux  varies 
et  les  airs  nationaux  des  diff^rents  pays  repr^sent^s  au  Congrfes. 

Representation  au  c  Teatro  deU*accademia  del  Filodrammatici  >. 

Les  membres  du  Congrfes  ?e  sont  rendus,  le  mercredi  21  septembre,  k  une 
soiree  musicale  que  leur  a  gracieusement  offerte  la  municipality  de  la  ville  de 
Milan  an  «  Teatro  deH'accademia  dei  Filodrammatici  p, 

Un  faisceau  de  drapeaux  aux  couleurs  des  diverses  nations  representees  au 
Congr^s,  ornait  la  facade  de  ce  th^Atre,  dont  Tinterieui*  etait  artistement 
<iecor6  de  plantes  et  de  fleurs. 

Le  spectacle  ^tait  compost  de  Top^ra  de  Sarria,  Regina  e  Conladina^  et  d'un 
concert  le  musique  instrumentale. 

Pen^lant  les  entr'actes,  des  rafraichissements  ont  et^  servis  aux  invites. 

La  representation  a  ete  des  plus  brillantes  et  les  artistes  ont  ete  chaleureuse- 
ment  applaudis. 

Les  assistants  etaient  fort  nombreux;  on  y  remarqnait  plu-ieurs  dames. 

M.  Basile,  pr^fet  de  la  province,  et  M.  Negri,  syndic  de  Milan,  honoraient  la 
f^ite  de  leur  presence. 
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pr^seot  sa  febrile  et  productive  activity;  11  a  pr^it  pour  Tarenir  sa  prosp^Hte 
et  sea  progr^s  dans  touted  lea  braacheB  du  travail.  11  a  termini  ea  exprimaut  Je 
vceu  de  voir  G^nes  et  Marseille,  ^inules  et  noo  rivales  dans  la  lutte  iln  com- 
merce, contiuuer  i  briller  comme  deux  joyaux  jumeaux  de  la  courontie  deJ,i 
civilisatiou. 

Les  paroles  de  I'^niiDent  orateur  out  ^t^  chaleureuaement  applaudie!>. 

Imni^dialement  apr6s  le  banquet,  les  congressistes  et  lea  persoDoes  iuvii^^, 
parmi  lesqueiles  on  remarquait  plusieurs  dames,  se  sont  rendus  k  bord  dti  pvros- 
caplie  Umberto  I,  pour  prendre  part  k  I'excursion  ea  mer  que  leur  offrail  la 
Soci^t^  de  navigation  g^n^rale  italienne. 

Ce  navire,  I'un  des  plus  beaux  de  la  Sottille,  ^tait  pavols^  de  la  ponpeUa 
proue  de  drapeaux  de  toutes  les  nations  et  orn^  avec  goflt  de  plantes  et  de  fleuri. 

A  2  heures  1/2,  il  a  quitttS  le  port  par  uoe  mer  des  plus  calmes. 

Un  temps  magnifique  a  favoris6  I'excursion  et  permis  aux  invit^H  trmimirtr 
dans  toute  sa  splendeur  le  grandiose  panorama  de  GSues  et  de  son  port  ^i  mou- 
vement^. 

Vers  5  lieures  1/2,  YVmherlo  I  est  ren(r^  an  port  et  a  d^barqii^  ses  invitf,;, 
qui  Tout  quitt^  en  emportant  le  souvenir  le  plus  agr^able  de  cette  clinrinaii'v 
promenade  naulique, 

Les  membres  du  Coiigrts  se  sont  riipandus  ensuite  dans  la  ville  en  aiieiiJaiii 
I'heure  tixt^e  pour  la  rt'ceptiou  h  laquelle  les  avail  convife  M.  le  sjnilic, 

Celte  rt^ception  a  eii  lieu,i\  7  Iieures  du  soir,  au  palais  Tursi.si^ge  ile  lii  muni- 
cipality, dout  les  magnitiques  salons  avaieut  recu  une  decoration  du  nieiiieur 
go  fit. 

La  cour  du  palais,  dans  laquelle  s'est  fait  entendre  la  musique  du  rorps  des 
pjinpiers  de  la  vilte,  6tait  briltamraeut  illumin^e. 
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compost  de  MM.  les  president  et  vice-presidents  du  Congrfes,  ainsi  que 
de  M.  le  president  et  de  quelques  membres  de  la  Commission  internatio- 
nale. 

Un  train  special  a  conduit  les  invites  k  Monza,  ou  des  voitures  de  la  cour  les 
attendaient. 

Avant  et  aprte  le  diner  qui  a  eu  lieu  k  7  heures  1/2,  LL.  MM.  le  roi  Hum- 
bert et  la  reine  Marguerite,  ainsi  que  leur  auguste  fils,  S.  A.  R.  le  prince  de 
Naples,  se  sont  entretenus  longuement-avec  les  invites  et  ont  paru  prendre  le 
plus  grand  int^rfit  aux  travaux  du  Congrfes. 

Les  invites  se  sont  retires  p^n^tr^s  de  la  plus  profonde  reconnaissance  pour  les 
marques  de  la  sympathie  royale. 

Les  voitures  de  la  cour  les  ont  reconduits  k  la  gare  de  Monza,  od  ils  ont 
repris  le  train  qui  les  avait  amends. 

Visite  de  la  gare  de  triage  de  la  porta  Simplon,  a  Milan. 

La  Soci6t6  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterrant^e  a  invito  les  membres  du 
Congrfes  k  visiter,  le  vendredi  23  septembre,  les  installations  d'^clairage  6lec- 
trique  de  la  gare  de  triage  de  la  porte  Simplon,  a  Milan,  et  h  assister  h  des 
manoeuvres  de  formation  et  de  deformation  des  trains  par  le  systfeme  de  la 
gravity. 

Un  train  special  est  parti  k  9  heures  du  soir  de  la  gare  centrale,  emmenant 
environ  deux  cents  personnes. 

Les  invites  ont  assists,  du  haut  de  la  passerelle  qui  domine  la  gare,  aux  expe- 
riences int^ressantes  faites  en  leur  lionneur. 

Ils  ont  visits  ensuite  I'usine  de  T^clairage  t'lectrique. 

Un  train  special  les  a  reconduits  a  Milan  vers  10  heures  1/2. 

Banquet  offert  par  le  gonvemement  italien. 

Le  gouvernement  italien  a  offert  aux  membres  du  Congres,  le  .<aniedi  24  sep- 
tembre, un  grand  banquet  qui  a  eu  lieu,  h  7  heures  du  soir,  dans  la  vaste  salle 
des  jardins  publics  de  Milan. 

Cinq  cents  personnes  environ  assistaient  k  cette  fdte,  et  Ton  comptait  parmi 
les  invites  un  grand  nombre  de  s^nateurs,  de  d6put6s,  de  membres  du  college 
^chevinal  et  communal,  de  la  haute  administration,  du  corps  consulaire,  de  la 
presse,  etc. 

La  salle  ^taitsplendidement  d(5cor^e  et  pr&enlait  un  aspect  grandiose. 

La  table  d'honneur  longeait  un  des  grands  c6tis. 
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Perpend iculairement  h  celle-ci,  vingt  autres  tables  ^taient  disposes  sur  dii 
files. 

Derri&re  la  table  d'honneur,  au  centre,  Be  trouvait  plac^  le  portrait  de  S  M.  le 
roi  Humbert,  entourd  de  fleura  et  d'on  tropWe  de  drapeaux  des  diverges  nations, 

De  semblables  trophies  omaient  les  quatre  ang^lea  de  la  salle;  des  ^cussons 
aux  arnies  des  cit^s  italieDoes  ^taieot  Sx^s  sur  les  pilastres  et  aux  clefs  de  vodte 
des  portiquea. 

De  nombreux  groupes  de  planfes  et  de  fleurs  ^taient  artistement  disposi^  i 
I'int^rieur  des  arcades. 

La  salle  ^tait  ^clair^e  au  moyen  de  lampes  ^lectriques  b  arc,  suspendues,  de 
lustres  entre  les  arcades  et  de  riches  fiambeaux  plac^  sur  les  tables  garniea  de 
corbeillesde  fleurs. 

Uu  v^liim,  relev^  au  milieu  en  forme  de  teDte,  la  couvrait  dans  toute  son 
^tendue. 

Au  dessert,  M.  le  commandeur  Brioschi,  president  du  Con^rfes,  qui  occupail 
le  aikge  d'lionneur,  s'est  lev6  pour  porter,  dans  les  ferraes  suivants,  un  toasU 
LL,  MM.  le  roi  et  la  reiue  d'ltalie  : 

Messieurs. 

J'ai  avaiit  tout  imc  missii.n  trfc  agrfiablc  ft  accomplir.   Notre  ministrc  dos  travaui  piiblits 

n'a  jiii,  comnii?  il  Tc^^p^rait,  fc  tiviiivcr  pamii  nous  aiijuurd'litii.  Mais  commc  sa   pensSo  nous  • 

-uivis  dans  u(i>  ln'ui'cs  do  traviiil,  die  ne  nous  a  pns  abaiidnnniis  dans  ce  moment  de  rcpos.  Je 

t-i'^ois  il  ]'i[istnnt  tiiio  di-p^i'lic  de  liii,  ((ui  r^pnnd  a  k  pcns^'  de  tou::  les  ItaliVns.  J'en  donnc  1<» 

■•  Vcuillez,  Jc  vous  pric,  excu»«r  mon  absence  Involnntaii-e  anpr^s  de  .MM.  les  membres  du 

CL.ngr^s. 

"  Jt'  leur  cnvoie  les  Klicitations  sincSres  de  ma  part,  ct  de  la  part  dii  gouvemement. 
I'il'jneTi.Tit  qu'rn  qiiiUnnt  I'ltriH",  ils  eTij]ii-irtent  iivtv  .>iix  I:.  E^vmpn'Iiii 
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a  leur  aide.  Toute  I'ltalie,  enfin,  connalt  qu'il  iiy  a  pas  un  fait,  un  moment  de  quelquc  valeur 
dans  la  vie  de  la  Dation  auquel  son  Roi  reste  stranger. 

Messieurs,  je  vous  invite  h  porter  un  toast  A  notre  roi  Humbert,  a  notre  reino  Marguerite. 

Ce  toast  a  ii^  chaleureusement  acclara^. 

M.  De  Bruyn,  prfeident  de  la  Soci6t6  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux 
de  Belgique  et  membre  de  la  Commission  Internationale,  a  r^pondu  de  la  manifere 
suivante : 

Je  dois  au  privilege  de  I'age  I'honneur  de  r6pondre,  au  nom  de  I'illustre  famille  des  chemins 
de  fer,  au  discours  de  M.  le  s6nateur  Brioschi,  notre  excellent  et  cher  president. 

Le  Comity  de  la  direction  ma  traits  en  enfant  gat^.  Je  tacherai  d'etre  k  la  hauteur  de  ma 
p4rilleuse  tAche  en  essajant  d'exprimer  Ics  sentiments  de  Tassemblde. 

Si  lltalie  a  le  plus  beau  des  climats,  elle  a  aussi  le  privilege  de  compter  en  grand  nombre 
des  hommes  de  science  et  de  coeur,  des  hommes  dont  TafTcction  et  les  sentiments  sont  k  la  hauteui' 
des  beaut^s  quo  la  nature  a  prodigu^es  si  largement  et  si  g(^n^reusement  &  ce  beau  et  grand  pays. 

Depuis  le  moment  ou  nous  avons  mis  le  pied  sur  le  sol  italien,  tout  nous  a  souri,  Tafiabilit^, 
les  provenances,  tout,  en  un  mot,  encadrait  ces  beaux  pajsages  qui  sc  d^roulaient  sous  nos 
yeux. 

Le  Roi,  le  gouvemement,  les  autorit^s  provinciales  et  municipales,  les  Compagnies  de  chemins 
de  fer,  le  peuple  meme,  tous  nous  ont  jeQus  avec  cetto  large  hospitality  dont  le  souvenir  ne 
s'effacera  jamais  de  nos  coeurs. 

M.  le  ministre  des  travaux  publics,  dans  un  langage  d  la  fois  Olevd  et  affectueux,  nous  a 
soubaitO  la  bienvenue  en  excusant  son  pays  de  ne  pas  avoir  r^alisO,  en  matidre  de  chemins  de 
fer,  le  progrds  que  chacun  de  nous  avait  accompli.  C'^tait  une  forme  courtoise  et  aimable  pour 
nous  faire  mieux  appr^cier  I'accueil  qui  nous  attendait  partout  et  toujours,  pour  nous  obliger 
a  reconnaitre  les  progrds  r^alisOs  par  le  gouverncment  italien  dans  Tindustrie  des  chemins 
de  fer. 

Lorsque,  messieurs,  je  me  rappelle  chacune  de  nos  r^eptions,  je  ne  puis  m'empecher  de 
reporter  mes  regards  sur  Tltalie  artistique  et  monumentale,  oil  je  retrouve,  dans  chaque  Edifice, 
dans  chaque  oeuvre,  le  soin  jaloux  de  Tartiste  d  provoquer  la  surprise  de  ses  admirateurs.' 

De  meme,  messieurs,  fiddles  k  vos  anciennes  traditions,  vous  nous  avez  conduits  do  surprise  en 
surprise.  Chacune  de  vos  receptions  ^tait  digne  de  vous,  digne  de  votre  pays,  admirable  autant 
qu'afiectueuse. 

Les  villes  de  Milan,  de  Veniseet  de  Genes  ont  rivalisO  de  cordiality  pour  nous  fairo  admirer 
les  beautOs  qu'elles  renferment. 

Les  Administrations  de  chemins  de  fer  et  de  navigation  a  vai>cur  se  sont  multiplies  pour  nous 
offrir  les  moyens  de  transport  les  plus  faciles  et  les  plus  rapides,  afin  de  nous  permottre  de  voir  en 
quelques  jours  le  tableau  vari6  et  toujours  nouveau  des  richesses  que  la  nature  et  les  arts  ont 
accumulOes  dans  la  belle  Italic  du  Nord.  Mais,mes.<;ieurs,  j'ai  constats  ^galemcnt,  dans  mes  excur- 
sions et  dans  la  visite  des  lignes  de  chemins  de  fer,  que  votre  pays  n'est  pas  reste  en  retard  au 
point  de  vue  des  progrds  matehels. 

Votre  gouvemement  a  donnd  une  grande  extension  aux  voies  ferries — principales  et  secondaires 
—  qui  sont  des  sources  de  prosperity  et  le  levier  le  plus  puis.<ant  du  developpcment  de  la  richesse 
publique. 
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Enfin,  M.  Lomniel,  niembre  de  la  dirncliou  dii  chemin  de  fer  Jura-Bertie- 
Liiwrue  et  president  de  la  1"  seclion  du  Cougr6s,  a  prononcS  le  diixxiurft 
suivatit,  (]iit  a  ^I^  6galemeiit  tr^s  applaiidi  : 

Ciiers  h6ies,  chers  amis  italiens,  e'esl  A  vpus  quo  Jo  ra'adresse  d'uuc  fafon  pliiti  {lartjculi^rs. 
Lea  parolus  quo  jc  vais  proaonwr  n'ont  qu'uii  seiil  mfirite,  celui  de  parlir  du  c«ur.  C«l  i 
(»  titrc  et  probublemeut  A  ca  litru  seiil  qit'elles  pourront  pr^tendre  an  droit  de  fixer  un  iiutaat 
votre  bienveiLftdte  attunlion. 

['our  eelui  qui  sTiunore,  tomme  inoi,  d'etre  di-puia  longlemps  Tami  taaxire  ei  couvaiocu  de 
volt's  pajsi  pour  oelui  qui  depuis  nombre  d'ann^s  lie  manque  uiicune  occtuion  do  ftonchir  Its 
Alpes  pour  I'etremper  son  fime  duos  les  beniiWs  incinnpai'abloa  de  voire  (latura,  dans  l'in«piii»«bla 
richesse  de  vos  ollectioiis  artistiques  et  dans  la  grandeur  des  xouvenin  qui  planent  autuur  die 
\o»  ruiaeK.  puur  cehii-lA,  In  derniSre  pfiriode  d^cadaire  est  de  nature  i  produire  une  impiveioB 
partieuliSi-cmeot  rfijoiiissante. 

C'est  qii'il  ii'est  pas  possible  da  revoir  votre  belle  pali'ie.  meine  4  un  court  intervalle,  sans  coo- 
stater  un  progrfis  iinpartaat,  soil  materiel,  soit  dans  le  domaine  iqtellectiiel  et  montl. 

C'est  taalOt  une  Industrie  nouvelle  qui  ae  dSveloppe  aveu  une  rapidity  morveilleuse.  Ce^t 
tantdt  une  (euvre  d'art  hors  ligne,  telle  que  le  couronnennent  do  In  g^nialo  initiative  de  Giotto 
et  de  Donalello,  racb^vement  de  la  fai^dc  dti  superbc  dfime  de  Sanl4  Mai'iu  del  Fioro,  A  norenoe. 
C'est  tantJ)t  une  innovation  des  plus  hardies  sur  le  terrain  de  la  legislation  et  de  I'doonomie 
suciale.  Ou  bies  ce  sont  ces  dots  d'une  lumiero  duuw  et  pure,  istiae  dc  I'^lectricit^,  qui  se  r£pan- 
dent  de  plus  en  plus  sur  les  ctt&  italiennes  et  en  particulier  9ur  la  belle  nietropole  lombarde, 
sur  la  grande  et  noble  ville  de  Milan. 

Ce  sentiment  de  la  marcbe  r^solument  pn^gressi^to  de  votre  pajrs  m'a  auisi  saisi  lonque,  il  J  ■ 
peiide  jourg,  je  reniis  de  nouveau  las  piods  sur  le  sol  italien.  Mais&  uion  impresuon  toute  gtot- 
rale  se  sontjointes  quelques  impressions  d'une  nature  plu!^  particulidre. 

Je  Rie  suia  demands  iuvolontairement  quel  allait  Mre  le  r6sultat  de  la  deiiKitoie  rAnnion  do 
notre  Congres  universel  des  chemins  de  fer :  ^i  I'a-uvro  vi  utile  i.-t  ^  ni4nIoil>i,  issue  de  noittatini 
de  nos  amis  belgee,  allait  produire  des  r^nllutf  pratiques  et  t/niottds,  el  marcLur,  sous  le  liwii 
ciel  d'ltalie,  vers  sa  consolidation;  si  son  succ£s  dans  I'opinion  publique  devnit  cunvspondn:  & 
nos  efforts  et  a  notre  bonne  volonie.  C'est  en  <«  moment  que  mes  regards,  en  passant,  (uranl 
attires  par  In  belle  statue  de  Cavour,  et  alors  ma  pensfie  ubangea  de  directinn. 

EUe  se  reports  involontairement  vers  cette  £poque  distante  i  peine  d'un  quart  do  siAcIc  de  la 
ndtre,  maie  paraissant  ddja  »i  loinlaine ;  vera  cette  6poque  de  doulaui-  at  d'oppres; ion  ou  Ittalio 
n'^tait  pas  encore  faite.  mais  allait  t^e  faire;  oil  la  nuit  £lait  encore  bicn  profunde,  mait  ini 
'  Taurore  app&raissait  d6}t  &  HioriROn,  et  oii  tant  d'ltaliens  donnaient  des  preuvus  ila  4ubliiiH> 
ddvouement.  Je  me  rappelai  le  mouvemenl  de  r^sun'ection  inaugun!  en  Pi^mont  et  tm  puticulier 
la  grande  figure  de  Cavour. 

Je  mo  ruppelai  le  plus  illuitre  de  noa  collJ^es.  car  Cavour,  avant  de  deveoir  siMeesiivft- 
ment  agriculteur,  Industriel,  journuliste  et  homroe  d'Etat,  Stait  des  nolies.  diait  iDgtewnr. 
Mcs  iKiUTenirs  se  reporterent  vers  ce  jeune  offlcier  du  g^nie  patente  L  I  age  de  wiu  ans  apris 
tos  plus  brillants  eiaincDs,  entraine  quelques  ann>^  plus  tard  par  le  souffle  des  idtes  Ub4nka. 
issues  de  la  Involution  frun^oisede  1830;  vei'scet  officier  bienlOtdevenu  suspect  au  rAgimo  rAK 
tionnnii«  d'alors,  qui  le  niit  dans  I'obligation  d'opterentrc  I'abandon  do  sa  po&ition  ou  iwlui  dem 
convictions.  Je  me  rappelai  le  jeune  hommc  prenant  sans  grande  hesitation  1«  eeniwr  tnctf  {«r  . 
I'honnour, eelui  qui  le  oonduisit  &  Tabaudon  de  sa  cariiure  miLlaii-e. 
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Ma  peos^  poursuivait  le  jeune  Cavour  faisant  quelques  ann^es  plus  tard,  pour  son  instruc- 
tioD  agricole  et  industrielle,  un  voyage  en  France,  en  Angleterre  et  dans  les  Pajs-Bas.  Elle  me 
fit  souvenir  de  plusieurs  lettres  6c rites  de  Londres,  dans  lesquelles  delate  un  vrai  mouvement 
d^enthonsiasme  et  d'admiration  pour  une  invention  «  merveilleuse  »  destin6e,  selon  la  propre 
expression  de  Cavour,  a  faire  disparaltrc  le?  distances  et  d  produire  un  changement  complet 
dans  les  conditions  mat^rieiles  et  morales  de  notrc  p:lobo.  Oette  invention  n'6tait  autre  que 
celle  des  chemins  de  fer.  L'oeil  du  gdnie  p^netre  loin  dans  I'avenir.  A  une  dpoque  oil  les  hommes 
d'Etat  les  plus  considerables  mettaient  en  doute  lefficacit^  ot  I'utilit^  de  ces  nouvelles  voies  de 
oommonication,  le  jeune  italien  en  avait  discern^  a  premidre  vue  et  I'importance  (?t  le  succds 
certain. 

n  fallut  n^anmoins  un  certain  temps  au  systdme  nouveau  pour  p6n6trer  en  Europe  et 
en  Italie.  Ce  fut  encore  la  plume  de  Cavour  qui  pr^sida  k  ce  dernier  6v6nement.  Dans  une 
brochure  excessivement  rcmarquable  publi6e  en  1846,  le  gn:*and  6conomiste  d*alors,  devenu  plus 
tard  seulement  le  grand  homme  d'Etat,  exposait  ses  id^cs  sur  la  n6cessit<5  de  propager  cette 
•  admirable  conquete  du  xix"*  sidcle  «,  cette  «  d^couverte  aussi  importante  que  celle  de 
rimprimerie  et  du  continent  am^ricain  •».  En  jetant  les  bases  du  r^soau  italien,  tel  a  peu  pres 
qu*il  existe  aujourd'hui,  I'^crivain  fait  d<^jji  placer  I'id^c  nationale  h  c0t6  de  Yid^e  progressiste 
g^n^rale.  II  exalte  Tinfluence  de  la  locomotive  sur  ram^lioration  des  conditions  sociales  de  la 
grande  «  famille  chr^tienne  »;  il  6met  I'opinion  qu'en  permettant  aux  freres  de  la  Romagne  et  dc 
la  Toscane  de  rejoindre  en  peu  d'heures  les  cit^  du  Pigment  et  de  la  Lombardie,  on  fera  bien 
davantage  pour  Tunit^  italienne  qu'avec  tous  les  discours  et  surtout  toutes  les  conspirations. 

Telle  fut,  Italiens,  Topinion  sur  les  chemins  de  for  de  votre  altissimo  slatistd,,  j'allais 
presque  dire  V altissimo poeth ;  mais  Cavour  se  d^fendait  fort  d'etre  poete,  quoique  dans  sc\s  Merits , 
dans  ses  discours  et  ses  proclamations,  il  lui  arrivat  parfois  de  faire  de  la  po<Ssie  inconsciemment, 
comme  M.  Jourdain  de  la  prose. 

Et  maintenant,  messieurs,  permcttez-moi  aussi  de  lier  une  id4e  italienne  A  I'id^e  prog^ssiste 
g^n^rale;  permettcz-moi  de  devenir  un  peu  podte  a  mon  tour  et  de  vous  dire  ceci  :  S'il  est  vrai. 
comme  I'admet  la  sublime  imagination  de  Timmortel  auteur  de  la  Divina  Commcdia,  s'il  est 
vrai  que  dans  un  monde  meillour  les  ames  d'6litc  gardont  encore  la  vue  et  le  souvenir  des  choses 
d'ici-b^ ;  s'il  est  vrai  quo  les  nobles  conceptions  do  la  patrie,  du  progres  et  de  Thumanit^ 
r^sonnent  encore  dans  leur  existence,  alors  les  manes  do  Cavour  doivent  ^prouver  une.vive 
jouissancea  la  vue  de  co  Congros  compost  de  Tdite  technique  du  monde  cntier,  de  rcpriSsentants 

■ 

accouTus  de  la  mer  des  Antilles,  do  I'archipel  des  Indos,  des  confins  de  I'Ecosse,  de  TOural  et  du 
Sahara.  Mais  rette  satisfaction  n'aura  pas  pour  seul  objetrtif  Timmenso  progress  de  Tindnstrio  dos 
chemins  de  fer.  Elle  s'inspirera  aussi  d'lin  mouvement  patriotique  italien. 

Car  en  effet,  messieurs,  que  signifie  done  cet  empresscment  a  nous  rcndre  sur  le  beau  sol 
d'ltalie,  que  signifie  cette  succession  de  congrds  scientiliques  et  humanitaires  des  dernidres  ann^es  : 
ce  congrds  g^ologique  de  Bolognc,  cc^  congres  dc  la  reforme  p^nitentiaire  a  Rome,  ce  congres 
medical  de  Florence ;  que  signifie  la  joie  particulierc  que  nous  6prouvons  chaque  fois  qu'unt^ 
mission  de  ce  genre  nous  appelh*  au  midi  des  Alpes,  sinon  ceci  :  que  votre  pays,  Italif-ns,  apr«)s 
avoir  fix6  4  t-out  jamais  son  ind<^p<'ndance  par  I'^p^e  et  paries  trait6s,  a  encore  brillammont 
gagn6,  et  cela  dcpuis  longtomps,  son  grand  proofs  moral  devant  la  conscience  liuniaine?  C'est 
que  son  existence  est  une  necessity  ineluctable  pour  le  bonheur  de  tous,  et  que  de  nos  jours  un(» 
Europe  sans  ce  grand  element  de  civilisation  et  dc  progres,  qui  s'appelle  I'ltalie  moderne,  serait 
une  conception  aussi  peu  admissible  qu'une  Europe  sans  chemins  de  fer,  sans  tei^graphe  et 
sans  lumidre  eiectrique. . . 
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A  VHdtel  Bellagio^  le  sifege  d'honneur  6tait  occup6  par  M.  le  marquis  Trotti, 
pr^ident  de  la  Soci^t^  «  La  Lariajia  » . 
Aa  dessert,  M.  le  marquis  s'est  leve  et  a  port6  le  toast  suivant : 

Avant  tout,  messieurs,  je  voiis  propose  de  boire  k  la  sant4  de  S.  M.  le  roi  Humbert. 

Et  maintenant,  pcrmettez  an  president  do  «  La  Lariana  <•  de  vous  exprimer  toute  la  joie  que  nous 
<^prouvons  de  nous  voir  entour6s  par  les  repr^scntants  des  principaux  chemins  de  fer  du  globe. 

Nous  vous  savons  gr6  d'avoii*  interrompu  vos  travaux  pour  venir  passer  quelques  heures  dans 
cette  contr^e  paisiblc,  oil  la  lo(!omotive  n'aiTivc  pas,  en  nous  proourant  ainsi  le  plaisir  de  vous 
transporter  avec  nos  bateaux  sur  les  eaux  profondes  du  lac  do  Cftme. 

Vous  arrivez,  messieurs,  des  quatre  bouts  du  monde  oil  les  merveilles  de  I'art  ont  rivalis^  avec 
celles  de  la  nature,  en  la  domi)tant  pour  franchir  les  flouves  et  les  vall^s,  les  deserts  et  les 
grandes  prairies ;  \k>\\y  faire  volcr  la  locomotive  au-dessus  et  au-dessous  des  plus  hautes  mon- 
tafzmes,  sur  les  bras  de  mer,  ct  j'allais  dire  sous  les  flots  de  I'ow^an  :  ce  qui  n'est  pas  vrai  aujour- 
d'hui,  le  sera  probablement  dans  un  avenir  proi-,hain. 

Rien  ne  vous  a  an'^t^s  dans  raccomplissement  d(»  la  mission  civilisatrice  de  rapprocher  les 
peuples  les  plus  diflr(5ronts  en  leur  fournissant  les  moyons  facilcs  do  so  connaitre  et  de  s'estimer 
i-dciproquement. 

En  facalitant  les  6ithangos  des  don  rocs  de  toiit  genre,  les  chemins  de  fer  ont  puissamment  contri- 
bu6  k  la  suppression  de  la  disettc  et  A  la  creation  de  cette  richesse  qui  va  donner  au  monde 
civilise  le  bien-otrc  g^ni^ral  ct  la  paix. 

C'est  ii  vous,  rr)mmo  k  tons  ceux  qui  vf»us  ont  proc(5d4s  et  qui  vous  suivront  dans  cette  o^uvre 
bumanitaire,  que  le  siAclc  A  venir  sera  rodovable  du  bonhciir  dont  le  notre  ne  fait  que  pressentir 
lajouissnnco. 

Je  bois  don<'  k  votre  santo,  en  exprimant  le  voeu  que  vous  emportiez  dans  vos  patries  le  souvenir 
de  Bellagio  et  de  cette  journ^e  qui  nous  a  r(5unis. 

De  chaleureuses  acclamations  ont  accueilli  ce  toast. 

M.  le  commandeur  Guala,  pr6fet  de  la  province  de  C6me,  a  pris  ensuite  la 
parole  et  a  bu  h  la  sant6  des  membres  du  Congrfes.  II  s'est  exprim6  ainsi : 

A  vous,  illustrcs  repr(^sentants  do  la  science  appliqu^  au  progr^s  ^conomique  des  peuples,  la 
province  de  Come  fait  ses  salutations  les  plus  respectueuses  et  les  plus  bienveillantes. 

Cest  bien  ici,  paiTni  des  populations  dont  I'activiti^  industrielle  doit  subvenir  au  d^faut  do 
ricbcsse  du  sol,  refus«^o  par  la  nature  jalcuise  pout-etrc  d'y  avoir  6t4  prodigue  de  sa  boaut^,  que 
Ton  appnV3io  vos  bienfaits,  quo  Ton  applaud  it  k  vos  triomphos,  a  vos  victoiros,  oil  il  n'y  a  de 
vaincus  (jue  la  matiere  brnto  et  les  forces  inconscientes. 

C'est  ici,  pn'sqiio  au  pied  du  grand  monument  (^h^vdpar  votro  savoir  i  la gloire  de  notre sidcle, 
que  Ton  comprond  quo,  de  la  memo  manioro  quil  no  pout  y  avoir  de  santd  dans  un  corps  hnmain 
si  le  sang  ne  coulo  pas  rapido  par  ses  art6res  ot  par  ses  veines,  —  de  meme  la  prosp^rit^^  sociale 
ne  pent  etre  attcinte  si  la  s6ve  vitalo  de  ses  produits  industriels  ne  circule  pas  libroment  ot  sans 
entraves  par  los  artAros  et  par  les  veines  de  fer  dont  vous  avez  enveloppd  la  terre. 

Que  si  vous  appliquoz  vos  <5tudos  k  prdvenir  les  consiliences  do  ce  que  dans  le  langage  officiel 
on  appelle  simplement  un  famponnage,  vous  vous  41evcz,  messieurs,  k  la  dignity  de  ministres 
ayant  charge  d'ames ;  car  quelle  somme  d'argent,  quel  d(5dommagement  peuvont  comj)enser  la 
|)erto  d'nne  fille  ch^rie,  d'une  more,  d'un  chef  de  famille! 


Aiofi,  niessipiirs,  vnus  voiis  n-oiivea  ,iu  miliou  <Ie  populatinos  pleines  iI'mlniirAtion,  d'oithi.u-  k: 
Fiasme  pour  voue;  c'est  une  voiii  bien  faible  qtie  la  mi*nne,  mais  c'est  par  cllu  quo  pliu  d*uirxi 
demi-million  d'habiltiats  poiiEisent  dsna  c^t  inptitnt  \e  cri  d'all^^nesse  :  Vive  ia  seienoe !  Vivent  Io^l^ 
rephSsentants  du  Congras  dra  cliemins  de  fer  I 

Qea  paroles  ont  61^  vivement  appkudles. 

M,  le  chevalier  Confalonieri,  syudic  de  Cflme,  a  portt^,  au  nom  de  cette  villc,  ^ 
im  nouTeau  toast  aux  membrea  du  Congr^s  en  disaiit : 

AgTdei,  iDOssiaiirs,  je  vems  prie,  Ips  hftmrnages  de  la  riUe  de  Omo,  quf  jo  raprAsente  et  4iu^ 
nom  de  Itujuellc  j'ai  Thnnneui'  de  parler  in.  oii  In  ciniiloi^to  exi|ui£e  dee  irois  adminutcsleurer-v , 
(]ui  prfisident  i  cette  splendide  rSuninn  none  U  euuvi^s, 

Jo  boi.<&  vous  tons,  i^nusents  personnagi-:^  ijui  l.r8VBilIc«ftla8oliiliondr<'int£iv$snnteiii)ues(ii>acxx 
q«i  ton  client  an  pi-ogrtset  ft  laprospdritfl  do  Hiumaoiie,  en  £voi|iiant  U  in^molre  du  pltei  lUubUv? 
du  pUis  grand  de  nos  concjtoyens,  dc  celiii  dont  le  g^e  Claire  I'linlver^  et  nous  est.  ol  i 
toujoiirs,  d'une  utility  incontenCable,  —  j'ai  nommd  Alexandre  Volta. 

I^rsqii'oD  paHs  des  progrte  dti  1ft  civil isotion,  de»  rapporta  du  commerce  et  de  I'ind) 
on  no  doit  pas  oublicr,  »vc«  les  clicniins  do  fer.  leur  aliiee  nticessiiirc,  I'^lectricit^. 

Stephenson  pusse  devant   no^  yenx  embrassjuit  Volto,  et  ils  regardent  ^merveiU^. 
avec  la  satisfaption   legitime  de  gc^nies  pr^roTunts  qiii  ont  dtehin>  le  voile  mjKl^Tipui  de  ItM 
nature,  les  wuvros  immt-nscs  do  eea  dciu  grandes  forcjjs  du  monde  moderne  :  U  rapenr  t-^^ 
I'dleotriaitd. 

Ces  deux  piiiR^tinee!)  snp4rieiire£,  de  Tune  desquelles  voiis  ften  let  pMnipot4nti&in°>  inM-^n 
mdprisent  les  barri^rcs  qui  si^parent  les  nstirins  el  les  rendent  di>£anles'  Tulio  de  I'autre.  Leii:  '> 
mission  est  univerfclli'.  et  fi  la  force  peut  s'onorgiieiUir  do  la  mnqiiete  mnWriollc.  K  Hlw  tmlof^ 
est  duo  1b  I'onquete  lies  anies.  le  rulliotnent  dcs  iiittrlligenoe)  et  das  Ofvurs,  qui  esl  leiir  but«i 
suprfirne  avec  lee  rapports  innombnililes  qu'cUes  oiivrent  et  rhnrcbent  A  rrndiv  toii!<  les  jmirsr'* ' 
])1lis  faciles  et  cordiaux. 

Je  bois  i>  VOIIS,  messieurs,  qui  travaillei,  avcc  votre  actint/,  avee  votro  intclligrnT,  A  reti^'*^ 
tache  noble  etaublinie. 

Ce  loaat  a  6t6  ^galement  fort  apjilaudi. 

M.  Belpaire,  administrateur  dea  cliemins  de  fer  de  I'^tat  bel^,  membre  d^E 
la  Commission  internationale,  a  remerci^  au  nom  des  membrea  du  Congrfis. 

Enfio,  M.  L^on  Say,  vice-pr^sideot  du  Congrts.  a  prononct^quelques  parole^^c^^ 
des  plus  aimables  en  portant  un  toast  aax.  dames  qui  rehaussaient  la  fdte  d<>  leurx  *■ 

presence. 
Ces  paroles  ont  6t6  chaleureusement  acclam^es. 

A  \'H6tel  de  la  Granth-Bretagnf,  ofi  sYtait  r^nni  un  detixi^me  groups  d'in-  — 
vit^s,  le  banquet  wlail  pr^sid^  par  M.  le  commanileur  Brambilia,  viee-pr^siden'  '  ' 
du  conseil  d'administration  des  rlierains  de  t'er  de  rAdrialiqiie. 

A  I'heure  des  toar'ls.  M.  le  cominandeur  Brambilia,  a  soubail^  daos  les  ntU-  ' 
leure  termed  la  bieoveniie  aux  membrea  du  Coogrfis. 
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M.  Daragane,  d6l6gu^  de  la  grande  Soci6t6  des  chemins  de  fer  russen  et  pre- 
sident de  la  3"  section  du  Congr^s,  lui  a  r^pondu. 

M.  le  syndic  de  Bellagio  a  pris  ensuite  la  parole  et  a  compliments  les  excur- 
sionnistes  au  nom  de  ses  concitoyens. 

M.  Adamoli,  dSpntS  au  Parlement  italien,  s'est  lev6  h  son  tour  pour  saluer  les 
invito  en  ces  termes  : 

Repr^sentant  6lu  de  cette  region,  je  vous  salue,  messieurs  les  membres  du  Ck)ngr6s  des  chemins 
de  fer,  au  nom  des  habitants  de  Come  ct  du  Lac. 

Puissiez-vous,  iUustres  personnages,  no  pas  de  sit(^t  oublier  nos  sites  ot  notre  cicl,  et  emporter 
de  notre  accueil  un  bienveillant  souvenir. 

Quant  &  nous,  nous  ne  pourrons  oublier  votre  visite,  car  vos  travaux  et  vos  dtudes  laisseront 
parmi  nous  des  traces  ineffa^bles  et  d*un  r6el  avantage  pratique. 

Messieurs,  je  vous  salue. 

Tous  ces  toasts,  ainsi  que  quelques  paroles  de  remerciement  prononcees  par 
MM.  Heurtean,  directeur  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  h  Orleans, 
president  de  la  5"  section  du  Con^r^s,  et  Banderali,  ingSnieur  dSl^gut^  de  la 
(yompagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  francais,  secretaire  principal  de  la  2*  sec- 
tion, ont  6t6  chaleureusemeut  acclamSs. 

Le  banquet  offert  au  troisifeme  groupe  d'invit^s  k  bordde  VElvezia  ^tait  pr^sidd 
par  M.  le  comte  Bt^linzaghi,  president  du  conseil  d'administration  des  chemins 
de  fer  de  la  M6ditorran(^e,  qui,  dans  une  brillante  improvisation  prononcte  en 
italien  et  sou  vent  interrorapue  par  les  applaudisseraents  de  Tafssembl^e,  a  port6 
un  toast  h  LL.  MM  le  roi  et  la  reine  d'ltalie  et  a  bu  ensuite  h  la  sant6  des 
congressistes. 

L*orateur  a  terrain^  son  discours  par  quelques  paroles  aimables  pour  la  presse, 
dont  il  s'est  plu  k  reconnaltre  les  m^rites  et  les  services. 

M.  Avanzini,  directeur  du  journal  italien  Fanfidlay  lui  a  r^pondu  au  nom  de 
la  presse  par  quelques  paroles  des  plus  courtoises. 

Des  toasts  non  moins  bien  accueillis  que  les  precedents  ont  encore  ete  port^s 
par  MM.  Bignarai,  directeur  du  chemin  de  fer  Torino-Cirie-Lanzo;  Hubert, 
deiegue  de  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige;  Dognee,  admi- 
nistrateur  du  chemin  de  fer  beige  de  Chimay,  et  le  chevalier  Tubi,  depute  de 
C6me. 

Aprfes  le  banquet,  tous  les  invites  se  sont  r^pandus  dans  les  environs  de  Bel- 
lagio pour  en  admirer  les  sites  pittoresques. 

Vers  2  heures  1/2  de  relev^e,  les  excursionnistes  sont  remont^s  k  bord  de 
La  Lombardia^  qui  s'est  dirigte  vers  Cdme,  oii  Ton  est  arrive  vers  4  heures  1/2. 

Au  debarcad^re,  ou  Ton  avait  eieve  un  pavilion  orne  de  trophees  de  dra- 


r 


26  AI'I'KNDICE. 

peaii\  de  loiites  lea  nations,  les  excitrsionniatea  out  6X6  pecus  par  la  municipa- 
lity de  C6me,  aux  accords  de  la  musiqiie  de  la  tocalitS  et  aux  applaudissements 
d'une  foule  considerable. 

Apr^s  un  court  ^change  de  compliments,  lea  exciimonnistes  se  soot  reiidus 
h  la  station  de  C6me.  oii  les  atlendail  un  train  spi^cial  qui  lea  a  rameues  h  Milan 
vers  6  beuresdu  soir. 

Excursion  a  Laveno. 

La  Soci^l^  des  chemins  de  fer  du  Tessin  a  invitt^  les  merabres  du  Congrfes  a 
visiter  les  Iravaux  du  chemin  de  fer  de  Gozzano  k  Domodossola,  qui  fait  partic 
de  la  ligiie  d'accfes  au  Simplon. 

Au  retour  de  I'excursion  an  lac  de  Cflme,  le  dimanche25  septembre,  an  cer- 
tain uombre  de  congressistes.se  sont  reiidua  d  la  gare  du  Tessin,  k  Milan,  oO  lea 
attendait  un  train  special  qui  les  a  conduits  k  Laveno,  lis  y  ont  Hi  reftia  et  com- 
piiraent^s  par  le  syndic  de  la  locality, 

Le  lundi  26  septembre,  les  invites,  parmi  lesqueis  se  trouvaient  plusieurs 
dames,  sont  all^s  visiter  It's  travaus. 

A  lenr  retour  a  Laveno,  un  banquet  leur  a  ^te  ofFert  par  la  Soci^t^. 

M.  le  syndic  de  Laveno  a  port^  un  toast  aiix  invites;  M,  Moyaux,directeur  des 
chemins  de  fer  du  Tessin,  a  r^poudu  k  ce  toast  en  buvant  h  la  proapi5rit^  du  pays. 

La  journ^e  s'est  termin^e  par  uiie  excursion  snr  le  lac  Majeur.  Les  invites  ont 
d^barque  k  I'lsola  Bella,  oil  M.  le  comte  Borromc^e  et  son  fils  leur  ont'fiiit 
t'accueit  )e  plus  conrtois  et  les  ont  conduits  viairer  les  beaut^s  de  leurs  magni- 
fiquesjardins  et  les  ricliesaes  artistiqiies  de  leur  soraptueux  palais. 

Un  train  special  a  reeonduit  ensuite  les  membres  du  Congrfes  h  Milan. 

Visite  des  installatioTu  de  la  Societe  des  tramways  a  vapeur  piemontais. 

La  Compagnie  ^lini^rale  des  tramways  k  vapeur  piemontais  a  invito  les  mem- 
bres du  Congrts  que  la  chose  interessait  plus  particuJi^rement,  k  faire.  le  26  sep- 
tembre, une  excursion  snr  son  rfoieau, 

Les  d^l^gu^s  qui  se  sont  rendus  k  celte  invitation  ont  parcouru  la  ligne 
de  Turin  k  Salnces  et  ont  visite  les  installations  de  la  Compagnie  dans  ces 
deux  villea. 
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